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Titelbild

Durch die Elstertalbriicke, ein 1851 fertig-
gestelltes Backsteinbauwerk, in einer reiz-
vollen Landschaft des Vogtlandes ge-
legen, fdhrt hier ein Personenzug nach
einem Halt auf dem kleinen Bahnhof
Barthmiihle

Foto: Gerhard Illner, Leipzig

Riicktitelbild

Ebenfalls eine reizvolle Landschaft — aber
in der Nenngrofle H0O — ist auf der An-
lage von Herrn Werner Hiibner in Eggers-
dorf/Strausberg bei Berlin zu sehen.
Niiheres {iber diese Anlage auch im ,An-
lagenbuch 1964*

Foto: Werner Matte, Strausherg b, Berlin

In Vorbereitung

Elektrische Triebziige der UBB

Ein modernes Stellwerk

Bauanleitung fiir eine Bn2-Tenderlok der
DR (Spurweite 1000 mm)



Ein sozialistisches Wirtschaftsgefiige schaffen

Mit den Beschliissen des VI. Parteitags der SED wurden an uns héhere Aufgaben gestellt.
Auf der inzwischen stattgefundenen Wirtschaftskonferenz wurden dazu eine Zwischenbilanz
gezogen und daraus folgernd die ndchsten Schritte u. a. zur Vervollkommnung der Planung,
zur Entwicklung einer wissenschaftlichen Fiihrungstétigkeit und zur allseitigen Ausnutzung
der ckonomischen Hebel beraten. Die dort gewonnenen Erkenntnisse bilden nun die Grund-
lage fiir das beschlossene neue Gkonomische System der Planung und Leitung der Volkswirt-
schaft. P
Wenn gerade zum gegenwirtigen Zeitpunkt solch umfassende MaBnahmen zur Fithrung und
Leitung erforderlich werden, so deshalb, weil zur Herausbildung der nationalen Wirtschaft
unserer Republik und zum umfassenden Aufbau des Sozialismus ein allseitiger Aufschwung
der Produktivkrifte notwendig wird. Und darin besteht der Zusammenhang: Die wirt-
schaftspolitischen Ziele des VI. Parteitags sind von der Wirksamkeit der Gkonomischen Ge-
setze des Sozialismus abhiingig, die nur durch ein héheres Niveau in der Wissenschaftlich-
keit und PlanmiBigkeit — unter Einbeziehung der schépferischen Initiative der Werktiti-
gen — erreicht werden konnen. Dr. Erich A pel erklirte dazu in seinem SchluBwort auf
der Wirtschaftskonferenz, dal wir mit dem neuen cékonomischen System der Planung und
Leitung eine bessere und wirksamere Ausschopfung der Vorziige der sozialistischen Ord-
nung und damit der Triebkriifte unserer Skonomischen Entwicklung erreichen miissen. Vor-
aussetzung dafiir war und ist eine zuverlissige materiell-technische Basis in unserer Repu-
blik, die durch die Sicherung der Staatsgrenzen und die daraus erwachsende politische
Stabilisierung entstand.

*
Wie schon erwihnt, enthilt die Richtlinie u. a. eine ausgiebige Definition {iber die ékono-
mischen Hebel in der Planung und Leitung der Volkswirtschaft. ,Dal wir von ,Hebeln*
sprechen”, so hatte Dr. Glinter Mittag erkliart, ,hiingt damit zusammen, daB sie alle in
irgendeiner Form tiiber das Getriebe der materiellen Interessiertheit auf den Motor, ndm-
lich auf die Produktion, wirken, die durch den Menschen bewerkstelligt wird.*”
Was aber gehort zu den Hebeln und wie ist deren Wirken?
Zum einen ist es der Wirkungsbereich iiber Lohn und Pridmie: demzufolge der Hebel, iiber
den die materielle Interessiertheit an der Steigerung der Arbeitsproduktivitit und der Er-
héhung der Qualitdt, an der Ausnutzung der Technik und an einer hdéheren Qualifikation
jedes Werktiitigen geweckt wird. Dabei werden Priimienmittel vor allem auf die beschleu-
nigte Einfiihrung des technischen Fortschritts konzentriert und nur noch tiberdurchschnitt-
liche Leistungen anerkannt.
Der andere Wirkungsbereich setzt sich zusammen aus den Kategorien der sozialistischen
Warenproduktion: dem Preis, den Selbstkosten und dem Gewinn. Diese sind direkt oder
indirekt mit den materiellen Interessen einzelner oder von Kollektiven verbunden und
zwingen, okonomisch richtige Wege zu beschreiten, um die Arbeits- und Lebensbedingungen
weiter zu verbessern. Die staatlichen Leitungen, die der Betriebe und VVB, arbeiten nur
dann richtig, wenn es ihnen gelingt, die obengenannten Hebel mit dem Plan richtig zu ver-
binden, die Ausgaben durch Einnahmen zu decken und planmiiligen Gewinn zu erwirtschaf-
ten. Zur zentralen Stellung des Gewinns erklirte Walter Ulbricht auf der Wirtschafts-
konferenz:
,Unsere Aufgabe besteht darin, alle Bedingungen der Erwirtschaftung des Gewinns so zu
gestalten, daB in ihm die Beachtung der Skonomischen Gesetze und damit der gesellschaft-
lichen Erfordernisse zum Ausdruck kommt. Die Entwicklung und der vollstéindige Einsatz
der neuen Technik, die Steigerung der Arbeitsproduktivitit und die Senkung der Kosten
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sowie die Sicherung einer hohen Qualitit, die bedarfs-
gerechte Produktions- und Absatztitigkeit, alles muB
sich auf die Gewinnbildung der Betriebe richtig aus-
wirken.”

Nun noch zu zwei Problemen, die die Wirksamkeit der
dkonomischen Hebel betreffen. Zu untersuchen ist, in-
wieweit durch die einzuleitenden MafBnahmen der
technische Fortschritt vorangetrieben und der Produk-
tionsfonds hoch genug ausgenutzt wird. Sobald der tech-
nischen Entwicklung o6konomische Malstibe gesetzt
sind und die neue Technik fiir die Produktion neuer
Erzeugnisse eingesetzt wird, garantiert dies die beste
Ausnutzung der konomischen Gesetze. Klar, dali mehr-
schichlige Auslastung des Maschinenparks oder auch
die Mehrmaschinenbedienung materiell besonders ver-
glnstigt werden, ebenso wie schnelle Uberleitungen von
Neuentwicklungen in die Produktion. Erfahrungen mit
geeigneten Lohnformen bzw, zweckentsprechendem
Priamiensystem konnten bei vielen Erprobungen ge-
wonnen werden und sind bereits anwendbar,

Das andere Problem ist die Aufstellung optimaler
Jahrespline und technisch-wirtschaftlicher Kennziffern,
um mit hiochstem wirtschaftlichen Nutzeffekt die vor-
handenen Anlagen und Gerite auszulasten. Nur wer
iiber eine klare wissenschaftlich-technische Grundkon-
zeption verfiigt und sich auf die Erarbeitung Skonomi-
scher Normative flir seinen Bereich orientiert, wird den
Gewinnzuwachs, die Steigerung der Arbeitsproduktivi-
tiat und die Senkung der Selbstkosten real einschiitzen
kénnen. Die wirtschaftliche Rechnungsfiihrung gewinnt

Dipl.-Ing. HASSLICH, Dipl.-Ing. DRIESNACK

Neues Triebfahrzeug vom VEB PIKO

Modell des VT 135 062
der Deutschen Reichsbahn

Im Heft 4/1963 unserer Zeitschrift wurde das Modell
des VT 135062 der Deutschen Reichsbahn vorgestellt
(Bild 1). In seiner dulleren Gestaltung und Farbgebung
entspricht der Triebwagen der Qualitit der bekannten
Piko-Giiterwagenmodelle. Hervorzuheben ist die Ge-
staltung, die sehr vorbildgetreu ausgefiihrt wurde. Das
Triebfahrzeugmodell hat auller der dem Giiterwagen-
sortiment angepaBten Huleren Gestaltung ein neuarti-
ges Geiriebe. Wesentliche Bauteile dieses Getriebes sind
zwei Platinen in Verbindung mit einem leistungsstar-
ken Permanéntmotor. Die beiden Platinen lassen das
gesamte Getriebe als ein abgeschlossenes Ganzes er-
scheinen. Sie nehmen sowohl den Motor, als auch die
Getriebeachsen, Radsiitze und andere Bauteile aul. Um
eine gleichbleibende Genauigkeit der einzelnen Lager
fiir die Getriebeachsen zu erzielen, wurde erstmals bei
diesem Getriebe eine neue Technologie angewendet. Im
Stanzteil werden die niétigen Durchbriiche in groben
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dabei mehr und mehr an Bedeutung, weil mit ihrer
Hilfe die Einheit von Bedarfsforschung, technischer
Vorbereitung der Produktion, der Produktion selbst und
des Absatzes hergestellt werden kann und Preis, Selbst-
kosten und Gewinn echte Leistungsmaflstibe der Be-

triebe werden.
*

Mit der neucn ,Richilinie® ist demzufolge ein ausge-
reiftes Fundament mit hohem theoretischen Gehalt und
praktischen Schlulfolgerungen fiir die weitere Entwick-
lung der nationalen Wirtschaft der DDR geschaffen. Aus
den jahrelangen Erfahrungen der Werktétigen bei der
Schaffung und Festigung sozialistischer Produktionsver-
hiltnisse in unserer Republik wurde geschlulifolgert.
Die Leiter werden vor allem die schiopferische Massen-
initiative ihrer Belegschaften bei der Auswertung der
Richtlinie nutzen koénnen. Gleichzeitig aber sollte sich
jeder Werktitige unserer Republik auf das immer ein-
deutigere sozialistische Wirtschaftsgefiige vorbereiten.
Viele eigene Erfahrungen und Uberlegungen werden
sich im Studium bestitigt finden und lassen sich erst
dann im Zusammenhang erkennen.

Und das ist das Fazit: Je griindlicher unser Studium
ausfillt, um so eindeutiger ist zu beantworten, warum
wir die gesellschaftlichen Erfordernisse einhalten und
damitl die 6konomischen Gesetze ausnutzen. Einzig und
allein darum, weil wir Werktitigen Erbauer des So-
zialismus, also Vollstrecker der Gesetzmiigkeiten sind,
und uns die Erfolge beim sozialistischen Aufbau noch
reicher und gliicklicher machen, Kohler

Bild 1 Piko-Modell des VT 135062 der Deutschen Reichsbahn

MaBen vorgesehen. Die Genauigkeit der Lager und
anderer Funktionsstellen erreicht man durch Um-
spritzen dieser Stellen mit Kunststoff (Thermoplasten)
(Bild 2). Die gleiche Spritztechnik kann man anwenden,
wenn die AulBlenmafle besonderer Teile eine entspre-
chende Wiederkehrgenauigkeit aufweisen sollen, oder
wenn Blechteile in einer Baugruppe zusammengefalit
sind. So bestehen beispielsweise die Kernstiicke, die
der Erhohung der Eigenmasse des Fahrzeuges dienen,
aus Blechpaketen, die mit Kunststoff umspritzt sind
sind (Bild 3). »

Zwischen diesen beiden beschriebenen Platinen liegen
die Zahnrider. Diese werden aus Miramid gespritzt und
weisen eine auflergewdhnlich hohe Lebensdauer auf.
Der Motor hat einen dreiteiligen Anker, dessen Durch-
messer 24 mm betrdgt. Dieser groBe Anker bringt
zwei wesentliche Vorteile:

1. Infolge niedriger Drehzahl ist die Kohleabnutzung
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Bild 2

Bild 3

Bild 4

gering. Bei 12 V hat der Motor eine Drehzahl von
5000 U/min.

2. Durch die groBe dynamische Wucht werden strom-
lose Stellen im Gleis einwandfrei {iberfahren. Der
Triebwagen weist einen hervorragend leichten Auslauf
bei abgeschalteter Fahrspannung auf.

Besonders wichtig ist diese Tatsache bei Modellen, die
nur zwei Achsen haben, wie das Modell des VT 135.
Die sehr glinstige Stromaufnahme wurde durch fol-
gende Malnahmen erreicht:

Die Aufnahme der Treibradsiitze erfolgt in leicht aus-
wechselbaren Schnapplagern aus Miramid, wihrend die
Lagerung einer Achse nur ganz geringes Hohenspiel
aufweist und somit als starre Lagerung anzusprechen
ist, hat das andere Schnapplager eine ovale Aufnahme,
die ein Hohenspiel des Radsatzes und somit eine Drei-
punktlagerung des Triebfahrzeuges gewihrleistet. In
Verbindung mit den Schleiffedern aus Federstahldraht,
wird eine ausgezeichnete Stromabnahme erreicht, da
diese die Radsiitze an die Schiene driicken. Diese
Schleiffedern sind leicht auswechselbar, und durch ihre
tiber den Spurkranz greifende Hakenform wird das
bisher bei Piko-Lokomotiven h#ufig auftretende Ab-
springen der Schleiffedern verhindert.

Neben den vorgenannten Bauteilen nehmen die beiden
Platinen, die nach auflenhin sichtbaren Bauteile, wie
Kontaktblech, Schleiffedern, Biirstenbriicke und ande-
res, auf (Bilder 4 und 5). Hierbei zeigt sich noch ein
weiterer Vorteil des neuen Verfahrens. Die entspre-
chenden Kontaktteile liegen auf Kunststoffflichen, die
auf die Platinen aufgespritzt wurden. Damit ist eine
hiufige Kurzschluliquelle beseitigt worden.

Durch die Lagerung der Radsétze in sogenannten
Schnapplagern ist ein leichtes Auswechseln mdglich.
Die Schnapplager, die nur einem geringen Verschlei3
unterliegen, konnen ebenfalls leicht ausgewechselt wer-
den. Die beiden Platinen, die alle Funktionsteile tragen,
werden nur durch zwei Schrauben zusammengehalten.
Der Motor léBt sich jedoch durch eine besondere Kon-
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Bild 5

struktion leicht auswechseln, so daBl insbesondere der
Anker mit wenigen Handgriffen herausgenommen wer-
den kann. Auch andere VerschleiBteile werden so kon-
struiert, dall sie sich leicht auswechseln lassen. Das
Unterteil des Triebfahrzeuges wird mittels einer Senk-
schraube am kompletten Getriebe befestigt, wihrend
das Geh#duse auf das Unterteil mittels Rastverbindun-
gen aufgesetzt wird. Die Fahreigenschaften des Trieb-
wagens sind infolge des giinstigen Getriebewirkiings-
grades sehr gut. Hervorzuheben ist der sehr weiche
Auslauf des Fahrzeuges bei abgeschalteter Fahrspan-
nung.

Bild 6 Das Vorbild unseres Modells hier auf dem Bahnhof
Sebnitz Sa.

Fotos: GFF Werbung Dresden (Bild 1), Hermann R. Kirsten,
Dresden (Bilder 2, 3, 4, 5, 6)
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HEINRICH HOLTING, Berlin

Elektromagnetischer Entkuppler

Meine im Bau befindliche Anlage soll, mit allen tech-
nischen Feinheiten versehen, eine mdoglichst natur-
getreue Wiedergabe des groflen Vorbildes sein. Deshalb
werte ich auch die in der Zeitschrift verdffentlichten
Bauanleitungen aus. Da mir die Modglichkeit fehlte,
weder im Rangierbetrieb noch auf dem Werkanschluf}-
gleis Wagen abzukuppeln, befalite ich mich mit dem
Bau eines fernbedienten Entkupplers. Urspriinglich
hatte ich die Absicht, die von Herrn Christian Rudolf
im Heft 12/1960 verdffentlichte Bauanleitung dafiir zu-
grunde zu legen. Mir fehlte aber ein Teil des zu ver-
wenden Baumaterials, und ich {iiberlegte, ob es nicht
auch anders ginge. Der nachfolgend beschriebene elek-
tromagnetische Entkuppler ist das Ergebnis.

Die Teile 1, 2 und 5 werden aus Weillblech ausgeschnit-
ten und anschliefend gebohrt. Beim Teil 1 miissen die
Bohrungen fiir die spitere Befestigung am Gleisunter-
bau doppelt ausgefiihrt werden, da man sonst nach dem
Biegen und Verléten nicht mehr an die Schrauben her-
ankommt. Die Locher bei Teil 2 kénnen mit einem
Dorn geschlagen ‘und glatt gefeilt werden. Fiir das
Teil 3 benutzte ich ein Messingréhrchen von 5 mm
Durchmesser. Es kann auch ein anderer Durchmesser
gewihlt werden, jedoch mufi der des Teils 4 dann an-
geglichen werden. Aus einem Messingbolzen M 4 von
ungefihr 30 mm Linge fertigte ich Teil 4; ich sigte den
Kopf ab und befeilte ihn etwas, bis er sich ins Fiih-
rungsrohr (Teil 3) leicht einpassen lieB, dann wurde er
auf die erforderliche Linge gebracht. Am Kopfende
feilte ich den Bolzen auf einer Lingsseite glatt. Um
beim Bedienen spiter das Drehen des Bolzens im Fiih-
rungsrohr zu verhindern, létete ich auf der abgefeilten
Liéngsseite einen 1 mm starken Draht in der Linge von
10 mm auf. In das Fiihrungsrohr wurden zwei Drihte
gleicher Art nebeneinander mit einem Abstand, etwas
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Oleis

groBer als 1 mm, eingeldtet. Der Bolzen wurde nun so
in das Rohr geschoben, dafl die aufgeliteten Drinte
ineinanderliefen und somit eine Drehung verhindert
wurde. Auf leichten Gang mull dabei geachtet werden.
Bei Teil 2 werden an den eingeschlagenen Lochern
auflen Muttern aufgelitet, die einen Innendurchmesser
des fiir den Kipphebel benutzten Achsdrahtes (bei mir
1 mm) haben miissen. Damit die Kipphebelachse beim
Betriebe seitliche Widerlager erhilt, mull man die Mut-
tern auflen mit einem Blechblittchen oder einem Trop-
fen Zinn verschlieffen. Es mufl jedoch fir die Achse
geniigend Auflagefliiche in den Muttern verbleiben. Auf
dem Teil 5 (Kipphebel) wird, nachdem es gebogen
wurde, ebenfalls ein Draht von 1 mm Stirke als Achse
und am Ende eine Drahtdse aufgelotet.

Nach diesen vorbereitenden Arbeiten kann der Zusam-
menbau beginnen. Teil 1 wird an den angegebenen
Stellen gebogen und zusammengeliétet. AnschlieBend
wird Teil 3 eingeldtet. Nachdem Teil 2 gebogen ist und
die Muttern aufgeldtet sind, wird Teil 5 so eingepalit,
daB die Kipphebelachse leicht lauft. Dann wird Teil 2
an Teil 1 gelitet. AnschlieBend wird Teil 1 am Gleis-
unterbau mit 2zwei Holzschrauben angeschraubt. Im
Unterbau muB iiber der Offnung des Fiihrungsrohres
ein Loch von 5 mm Durchmesser gebohrt werden. Nach-
dem eine Doppelmagnetspule, deren Bau bereits mehr-
mals beschrieben wurde, befestigt ist, wird zwischen
dem Spulenkern und dem Kipphebel (angelétete Draht-
ose) die Verbindung mittels eines stabilen Drahtes herge-
stellt. Zum Schlufl wird Teil 6 eingebaut. Es besteht aus
einer 6 mm breiten, 40 mm langen und 1,2 mm starken
Messingplatte, die an den Enden abgefeilt ist. In der
Mitte wird ein Loch gebohrt und ein M 4-Gewinde ge-
schnitten. Dann wird die Platte auf dem Bolzen auf-
geschraubt und mit Duosan verklebt. Der Bolzen darf

- —
Gleisunterbau

N
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Stiickliste

1fd. Benennung Material  Stiick Abmessungen
Nr,

1 Entkupplerrahmen Weiblech 1 105%100,3

2  Lagerrahmen WeiBblech 1 54103<0,3

3 Flihrungsrohr Ms 1 10 lang, 50

4 Entkupplerbolzen Ms 1 25 lang, 4@

5 Kipphebel Weillblech 1 40%5X0,3

6  Entkupplerplatte Ms 1 4061,2

7  Muttern Ms 2 handelsiibl. M 1,5
8 Kipphebelachse Eisendraht 1 11 lang, 1@

9 Fiithrungsdriihte Eisendraht 3 10 lang, 1 &
10 Holzschrauben 2 handelsiibl. 2 &

oben aus der Entkupplerplatte nicht heraustreten. Nun
kann der Bolzen von oben zwischen den Schwellen in
das Flihrungsrohr eingefiihrt werden. Eventuell miissen
bei der Funktionsprobe die Einwinklung und die Bie-
gung am Kipphebel nachjustiert werden.

Beim Betrieb wird durch die Magnetspule der Kipp-
hebel derart bewegt, dal} er den Kupplungsbolzen nach
oben driickt und die Entkupplerplatie die Wagen ent-
kuppelt. Wird der Spulenkern in der entgegengesetzten
Richtung bewegt, so list sich der Kipphebel vom Ent-
kupplerbolzen., Durch die Eigenmasse des Bolzens und
der Entkupplerplatte fallen beide in ihre Ausgangs-
stellung zuriick. Hat der Entkuppler seine Funktions-
probe bestanden, kann er in die Anlage eingebaut wer-
den. Zum Schutz habe ich den ganzen Entkupplungs-
mechanismus mit einem Gehduse umgeben. Fir sdmft-
liche erwidhnten Driahte habe ich die von Herrn Rudolf
empfohlenen Wunderkerzendrihte verarbeitet,” die sich
bestens dafiir geeignet haben.

Ing. PAUL STANDKE, Franklurt (Oder)

Modellbahnanlage Kupferhammer

Der dargestellte Gleisplan bildet die Grundlage f{fiir eine
Modellbahnanlage mittlerer GroBe. Bel giinstigeren Raumver-
hiltnissen kann sie noch vergrifert werden, jedoch empfiehlt
es sich, die Tiefe so zu belassen, um eine gute Zugénglichkeit
zu gewiihrleisten. Die Anlage hat eine Griifie von 1,50 X 2,50 m,
Thema ist eine zweigleisige Hauptbahn (einfaches Oval), von
der ein Werkanschlufl zum Bergwerk abzweigt, das noch eine
schmalspurige elektrische Grubenbahn besitzt. Fiir die Haupf-
bahn wurde die Nenngrofie H0 gewihlt. Die schmalspurige
Grubenbahn hat in solchen Bergwerken meist eine Spurweite
von 900 mm, was 10,5 mm in NenngriBe H0 entspricht. Es emp-
fiehlt sich, diese Gleise selbst herzustellen. Allerdings kann
man auch TT-Gleis verwenden. Der dargestellte Gleisplan
wurde auf der Grundlage von Piko- und Zeuke-Gleismaterial
entwickelt.

Auf der Grubenbahn verkehren Selbstentladewagen (dhnlich
den Ot-Wagen) und Plattformwagen sowie offene Wagen mit
Sitzbéinken fiir den Mannschaftstransport. Auf der Anschluf-
bahn werden Ot-, Ott- und O-Wagen eingesetzt; hinzu kom-
men noch mit Grubenholz beladene O- und R-Wagen sowie
RRys-Wagen, auf denen schwere Maschinen befdrdert werden,

Die Ziige kommen aus einem Tunnel zum Bahnhof Kupfer-
hammer und verlassen ihn wieder nach kurzer Fahrstrecke in
einem weiteren Tunnel. Auf dem Bahnhof und der Anschlufi-
bahn spielt sich der meiste Verkehr ab. Unter dem Gelinde
der Grube konnen weitere Uberholungsgleise fir das Auf-
stellen verschiedener Ziige vorgesehen werden. Bei einem um-
fangreichen Fahrzeugpark kann nach Bedarf noch ein wei-
terer Abstellbahnhof unter der Anlagenplatte angeordnet wer-
den, welcher von cinem Gleisbildschaltpult aus bedient wird.
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Die schiine Sommerszeit ist nun wieder bald vorbei, und die
Lokomotiven und Wagen der Pioniereisenbahn in der Wuhl-
heide in Berlin, die den Kindern wdhrend der Ferien viel
Freude bereitet hat, werden fiir ldngere Zeit den Schuppen
nicht mehr verlassen

Foto: K. Gerlach, Berlin

Auf dem Gleisplan wurde auch die Landschaftsgestaltung an-
pedeutet. Die zweigleisige Hauptstrecke féllt nach beiden Sei-
ten in Richtung der Tunnel ab. Die Anschlullbahn steigt ziem-
lich steil an und filhrt zum héher liegenden Grubengelinde.
Entsprechende Hohenangaben in cm befinden sich an den
Gleisen, Zwischen Bahnhof und Grube befindet sich das un-
tere Dorf, das obere Dorf ist hinter der Grube seitlich liegend
gedacht, die Zufahrstrale nach dort fiihrt rechts hinauf. Im
unteren Dorf findet man die wverschiedensten Einzel- und
Reihenhduser, eine Gaststitte, Liden und auch eine Tank-
stelle. Der Weg der Kumpel fithrt vom Bahnhof durch das
untere Dorf iiber eine Treppenanlage zum hoherliegenden
Grubengeléinde. Hier lassen sich nette Motive verwirklichen,
und der Phantasie sind keine Grenzen gesetzt. Bewegliche
Scheiben des Firderturms, ein wirklicher Waggonkipper und
gin beweglicher Schrigaufzug fiir die Kohlen werden sehr
zur Vorbildtreue beitragen und die Anlage beleben. Die im
Gleisplan verwendeten Abkiirzungen und Ziffern haben fol-
gende Bedeutung:

E.G. = Empfangsgebiude, Gsch. = Gliterschuppen, R. = Rampe,
W.Dr. = Wagendrehscheibe, GIL.W. = Gleiswaage, Lsch. =
Lokschuppen der Werkbahn, Kb, = Kohlenbansen, EL.Gr.Bhn.
= Elektrische Grubenbahn, B. = Bunkeranlage fiir Erze, I't. =
Férderturm, B.S.A. = Brech- und Siebanlage, Sch.A. = Schrig-
aufzug flr Schiittgiiter, K.H. = Kesselhaus, M.H. = Maschi-
nenhaus fiir Fordermaschine, Verw. = Verwaltungs- und
Sozialgebdude, W.K. = Winkelhebel-Waggonkipper, G.W. =
Grubenbahn-Werkstatt, T. = Tankstelle, 1 = Gaslaterne mit
Ventilbrunnen kombiniert, 2 = Gaslaterne mit UberfAurhydrant
kombiniert, 3 = Ventilbrunnen mit Beckenabflu, ¢ = Weg-
weiser, 5 = Strafle zum oberen Dorf
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Am Rande beobachtet

auf der
Modelleisenbahnausstellung
in Gorlitz

mit der Kamera
lestgehalten

von Barbara Meffert
Berlin

Text: Stecl
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M Bild 1 Lok 83 in der NenngréBe TT, ge- 1
baut von Herrn Wolfgong Kaden ous Frei-
berg/'Sa. Er erhielt dafiir einen 3. Preis

in der Gruppe Triebfahrzeuge D 3

W Bild 2 Herr Békei Lészlé aus Ungorn
schickte diesen Lok-Veteranen der Baureihe
MAV 11 und die Drehscheibe in der Menn-
gréBe 0 zum Wettbewerb ein

B Bild 3 Ebenfolls ous Ungarn kam diese
Ellok BR MAV E 41 in der NenngréBe HO.
Sie wurde von Herrn Dr. Arpad Sipos aus
Budopest angefertigt

M Bild 4 Diesellok T334 der ¢5D in HO,
von Herrn Hans Hoffmann aus Dresden A 29
gebaut

M Bild 5 Diese schwere USA-Diesellokomo-
tive stellte Herr Willi Forgbert ous Rostock
her

Wetthewerhsmodelle

Viele Modelle waren anlaBlich des X. Internationalen Modalleisenbahn-
wettbewerbs auf der Ausstellung in Gérlitz vom 16. bis 23. Juni zu sehen,
Im Heft 8'63 brachten wir bereits einen umfassenden Bildbericht der besten
Meodelle. In einer kleinen Nachlese wollen wir hier weitere Modellfahrzeuge
vorstellen,

Fotes: Gerhard lllner, Leipzig
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SIEGFRIED BEUTLER, BlankenburgHarz

Gebdudemodelle — mafstabgerecht gebaut

Ich hatte in letzter Zeit Gelegenheit, mir zahlreiche
Gebdudemodelle auf Modelleisenbahnanlagen anzu-
sehen, und ich muBl dazu sagen, dal3 die meisten Modelle
wohl mit groBer Liebe und Sorgfalt gebaut waren, aber
leider in den meisten Féllen nicht der Wirklichkeit ent-
sprachen, wenn sie einmal von der bautechnischen Seite
betrachtet wurden; Fenster und Tiiren waren oft so
groB, dall eine Diesellok bequem hitte hindurchfahren
kénnen. Ubernatiirlich grofie Hohen von Treppenstufen
verschlechterten das Bild noch mehr.

Fenster, Tiren und Treppenstufen stehen in einem
bestimmten Verhiiltnis zur Geschoflhéhe; das mufl auch
beim Bau von Gebiudemodellen beriicksichtigt wer-
den, wenn sie formschén und natiirlich wirken sollen.
Eine Ausnahme hiervon machen nur &ltere Wohn-
gebdude, die noch nach anderen Gesichtspunkten er-
baut wurden und deren MaBeinheiten beibehalten wer-
den miissen.

Wihrend bei den Wohngebduden die Fenstereinheiten
entsprechend der GeschoBhohe nur nebeneinander
gesetzt werden konnen, gleich, ob es sich um Holz-,
Beton- oder Stahlfenster handelt (mit Ausnahme von
Treppenhiiusern), kann bei Industriebauten mit hohen
Geschossen auller dem Nebeneinandersetzen der Fen-
stereinheiten auch bis zu bestimmten Héhen ein Uber-
einandersetzen von Beton- oder Stahlfenstern erfolgen.
Bei iiberdimensionalen Héhen mufl dann die zuldssige
Hohe der Fenstereinheiten bei weiterer Fortsetzung

Mopaens! 31auMil — MOCTPOEHBL! B TOMHOM MacuiraGe
Models of Buildings — Constructed on Right Scale

Modeéles des batiments — construits en échelle exacte

durch zusitzliche Tréger die Fensterfront unterbrechen,
d. h. zwischen den Fenstergruppen ist ein etwas gréBe-
rer Zwischenraum zu lassen.

In der Tabelle 1 sind anhand von Tiir- und Fenster-
mustern maflstabgerecht fiir die einzelnen GeschoB3-
héhen bei Wohngebiduden die entsprechenden Fenster-
und Tiroffnungen dargestellt. Bei den einzelnen
Mustern sind die Orginal-Malle angegeben in Meter,
damit auch eine entsprechende Umrechnung fir TT
und andere Nenngrifien erfolgen kann.

Bevorzugte Geschollhohe ist 2,75 m, die auch bei mehr-
geschossigen Gebéduden (Geschéftshiiuser, Warenhiuser
usw.) eine sehr gute Wirkung ergibt. Bei Giebelhiu-
sern (Landhéduser, Einfamilienhéuser) ist das Giebel-
geschoB mit 2,50 m anzusetzen, wozu noch rund 2 m
Bodenraum hinzugerechnet werden miissen, so daB also
mit einer Gesamt-Giebelhihe von 4,50 m gerechnet wer-
den muB. Uber 5m Giebelhthe sollte man vermeiden.
Auch bei den Treppenstufen ist die GeschoBhdhe mit
2,75 m zu bevorzugen (siehe hierzu Tabelle 2).

Die Tabelle 3 ist auch fiir Stahlfenster im Verhiltnis
der Griflen anwendbar. Die Ubersicht zeigt klar die
Fensterelemente neben- und iibereinander, so dafl wei-
tere Erlduterungen hierzu nicht erforderlich sind.

Nun wiinsche ich allen Gebdudemodell-Konstrukteuren
recht viel Erfolg bei der Anfertigung ihrer weiteren
Modellbauten.

Ein harmonisches Bild crgeven die Doppelstockzugwagen und die v 180 007, die mit wei-
teren Lokomotiven dieser Baureihe seit Ende Mal 1963 auf dem Berliner Aufenring im Per-
sonenzugverkehr eingesetzt werden, ’

Die Lokomotiven haben die Achsanordnung B'B'. Ste werden durch zwel 900-PS-Dieselmotoren an-
getrieben, die dem Fahrzeug eine Hochstgeschwindigkeit von 120 km/h ermdglichen.

Foto: Zentralbild
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Tabelle 1

Vi
Wohngeboude
[ T J
Q] K= 9
| N
Sy
8
Doppelfenster Einfligel - Turen Zwaiflige/-Turen
1128/125 2125/ 1,25 1125/200 1,25/2,00 150/2,00 1,75/ 2,00
3
3
gl
Ooc—21 S
S|
1125/1,375 5/4,37% 1,25/2,12%
JELH Tz'ﬂ 127, 1125/2,125 1,50/212% 1,75/2,12%
Vorzugsgrofen
L] J
Ig E
DD £3
§ ~
¢
1125/150 212¢/150 1,12(/2,25  1,25/2,25 1,50/2,25 1,75/2,25
‘DD 'E]Dl “ | IC ' I
Waoschhaus - Fenster 1|
1,00/7,00 4,725 /1,00 _
Kieinere einfache Tiren
075/1,875 0,875/1,875 075/2,00 0,87%5/200  1,00/200
HellerFenster
475/0,50 ga7s/0,50 Moueré'ffnungen
~ o
MoBongoben in Meter, Fur Fe 8/737‘ er und Jur en
Breite f Hhe
(HO = 1:87) m;/_rtsr-
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Tabelle 2

Wohngeboude

Speisekammer- und WC-Fenster: o50/962¢ 0,625/ 0,62%
( 8reite / Hihe ) 0,625/ 0,75 0,625/ 0,87%
T?eppeﬁsfufen
Stergung Auftritt Bemerkungen
cm s Ccm
8 27 GeschoBBhche 2,50m Auttritt
Stes
172 29 " 2.75m W
17 29 ——us—— 300m
14 35 Fre/freppen zu Terrassen,
15 33 Gebouden efc.
16 31

Héhe der Treppengeldnder.: 0,90 /s 7,00 Meter.

Industriebouten

Ber diesen Boufen finden Stah/- oder Befonfenster Verwendung
fur dre Stohlfenster, Turen und Treppenstufen gelten im Normal-
foll die gleichen Abmessurngen wie bes denn Wohngebdudern, nur
dos /m weiteren Ausbou der fensterf/dchen bis zu 70 Fenster=
einhertern ubereinoncler ongeoronet werdern Acrnnen.

Weitere Steiqungen der GescholBhohen gegeniber Wohn:=
geboudlen erfolgt ber Industriebourten um jewerls 25 crm, o/so
Jes; 3,50, 3,75 m efc.

Betonfenster: (ouch fur Fahrzeughellen und Garagen)

(71°87)
Grofe I I y//4 T ¥
m 046/0,86 0,50/1,00 0,50/0,80 0,55/0,90 0,58/0,93

Die GroBe II /st so bemessen, K daB jede fenstergrdfie /m MofB=
sprung von 50x700cm 6bis 16 Fensterelermente nebenein =
onder und & Elemente Jbere/nonder moglich i/st. AuBer«
dem /st diese Grofle kombiniert sfehend und liegend ver-
wendbor. :
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Tabelle 3 '

Betonfenster — Zusommenstellung der Fenstere/emente —
GroDe Fensterelemente Stuck Grofle Fensterclemente Stuck
I+ 1-20 ‘i
I 1-19 4 3
) 3 ";
T 1-16 _— 3
6
T 1-18
] N 4-20
)4 1-17 I+I i
A
/4 1-49 f{
Iy 7
] 4 -20 ‘E ‘
N PAY/4 3
2
)i’ 1-47 i'i.
]
r+Y 7
X 1-16 8
§ \ '
I 1- 19 . . < :
L . [}
b A s
$ : : :
Lo 1-10 : w7 | L 0 [
[ [ ] 10
4 Beispie/ lokschuppen (Gréfe I )
ety
4
I 2
3
s
3
4
Beispiel Omnibus - Coroge (GroBe X)
I [N EPRPFLFE (O
? |
Jndustriebouten
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GUDRUN BARTHEL, Erfurt

Ein beriihmtes
Bluhnwiirler-
hduschen

Hier — also nicht beim Bahnwdrterhduschen des .Bahnwdrters Thiel* - iibernach-
teten unsere Autorin und ihr Mann

Aus eigener Erfahrung weill ich, daB einem richtigen
Eisenbahnfreund eine Wanderung nur dann reizen
kann, wenn ihm dabei irgendeine beriihmte Eisenbahn-
strecke iliber den Weg oder am Weg entlangldauft. In
der ersten Zeit unserer Ehe waren unsere hiufigsten
Ausflugsziele einsame Endbahnhife kleiner Neben-
bahnstrecken. Nach langen Radtouren dorthin liefl ich
mich meist ermattet am Bahndamm ins Gras sinken,
wihrend mein Mann, mit einem kleinen Skizzenblock
bewafinet, Gleise und Bahnsteige hurtig skizzierte, um
Details davon spédter auf seiner Anlage nachahmen zu
konnen. Nur zuweilen schreckte mich das Donnerwetter
‘irgendeines Bahngewaltigen der kleinen Station aus
meiner Ruhe, da mein Mann von ihm natiirlich wieder
einmal als ,verdidchtig“ registriert worden war. Ich
wullte aber schon, dall dieser unsanfte Zusammenstol
meist in ein freundschaftliches Gesprich einmiinden
wiirde und sah die beiden dann auch bald gemeinsam
Loks, Wagen und Gleise betrachten. Sollten sie! Einem
jeden Tierchen sein Plésierchen!

Aber von diesen Erinnerungen wollte ich eigentlich gar
nicht berichten. Das liegt 10 Jahre zuriick, und wir
haben unsere Rider schon ldngst an andere Radfahr-
lustige weitergegeben. Jetzt gelangen wir auf vier
Riddern weit bequemer zu den gewiinschten Zielen.
Allerdings hat sich die Jagd nach idyllischen Bahn-
stationen auch etwas gelegt, da die Anlage nun .im
allgemeinen steht”.

Dieses Jahr, am Freitag vor Pfingsten, wurde ich aller-
dings belehrt, dal es lohnend sei, auf der Riickreise
von der Redaktionssitzung in Berlin iiber Erkner nach
Hause zu fahren, um dort das beriihmte Bahnwirter-
hiuschen aufzusuchen, dem Gerhart Hauptmann in sei-
ner Novelle ,Bahnwirter Thiel" ein Denkmal gesetzt
hat. Ich war miide vom Schauen im neuerbauten Zen-
trum der Hauptstadt und sehnte mich nach einem kiih-
len Bad im Miiggelsee. Der ruhige See mit seinem um
die Pfingstzeit ungewdhnlich strahlend besonnten
Strand liell uns verweilen und die letzten Sonnenstrah-
len des schinen Tages noch voll geniellen. So langten
wir erst, als die Kiihle des Abends bereits hereinbrach,
in Erkner an. Mehrere Einwohner mufiten interviewt
werden, damit wir zu dem Haus mit der Gedenktafel
fiir Gerhart Hauptmann gelangten, in dem er vier
Jahre lang lebte und arbeitete.

Doch ungleich schwerer war die Suche nach dem Wiar-
terhiiuschen. Die StrafBle, die wir nach links eingebogen
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Foto: H, Riederer

waren, fiihrte uns immer tiefer in den Wald hinein —
und immer weiter von der Bahnstrecke ab. Mein Mann,
der an und fiir sich wenig Ortssinn hat, wollte das nicht
wahrhaben. Deshalb hielt er, und nun konnte er sich
tberzeugen, da das Rollen der Ziige sehr entfernt
durch den dichten Wald zur Linken drang. Der Weg
war inzwischen auch keine StraBe mehr. Ich fror und
wollte schlafen. Da kam eine Einwohnerin mit Trag-
korb. Nach einem einsamen Bahnwirterhduschen be-
fragt, schaute sie die wiBbegierigen Leute mitten im
Wald besorgt an, gab dann aber bereitwillig Auskunft
tiber ein Héduschen, in dem keiner mehr sei, ganz unten
an der Strecke. Sie wies auch mit der Hand in jene
Richtung. Mein Mann wollte nun den Wagen stehen
lassen und mich zu einem ,kleinen Waldspaziergang”
zu dem ersehnten Ziel einladen. Da streikte ich und
erkliarte, wenn er auf mich gehort hiitte, wiren wir
schon lidngst per Auto an dem Hiuschen gelandet, denn
ich hatte ihn vorher auf eine andere Strafie aufmerk-
sam gemacht, die er aber nicht fahren wollte. Nachdem
wir vom Abweg umgekehrt waren, bogen wir in diese
Strafle ein. Sie fiihrte uns am langen Friedhof wvon
Erkner vobei zu — — — einem Wiirterhduschen. So nahe
am Ort hiitten wir es nicht vermutet. Dort erfuhr mein
Mann von der freundlichen Wiirterin, der er sogleich
beim Wasserpumpen half, da dies die ,beriihmte
Bude* sei. Sie hatte hier gerade Aushilfsdienst und er-
zdhlte uns so mancherlei. Wir sahen ihr zu, wie sie die
Schranke schloB, als das Liutewerk die Ankunft eines
Zuges meldete und lieBen mit ihr gemeinsam die Zige
stampfend an uns voriiberrollen. Ich bekam Achtung
vor dieser stillen Pflichterfiillung.

Mein Mann, der die Novelle, was die eisenbahnbeschrei-
benden Stellen betrifft, fast wortlich hersagen konnte,
war jedoch nicht ganz zufrieden mit der Sachlage. Ihn
storte die Kriimmung der Strecke.

Hauptmann schreibt:

~Die Strecke schnitt rechts und links geradlinig in den
unabsehbaren griinen Forst hinein; zu ihren beiden
Seiten stauten die Nadelmassen gleichsam zuriick, zwi-
schen sich eine Gasse freilassend, die der rotlich-braune,
kiesbestreute Bahndamm ausfiillte. Die schwarzen,
parallellaufenden Gleise darauf glichen in. ihrer Ge-
samtheit einer ungeheuren eisernen Netzmasche, deren
schmale Strithnen sich im duflersten Siiden und Norden
in einem Punkt des Horizontes zusammenzogen.“
Konnte sich das im Laufe der 78 Jahre, die seitdem ver-
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flossen waren, so geindert haben? Der Weg, der iiber
die Gleise fiihrte, war auch kein ganz so einsamer
Waldweg, wie ihn der Dichter beschreibt:

«Nach allen vier Windrichtungen mindestens durch
einen dreiviertelstiindigen Weg von jeder menschlichen
Wohnung entfernt, lag die Bude inmitten des Forstes
dicht neben einem Bahniibergang, dessen Barrieren der
Wiirter zu bedienen hatte, ... obgleich der Weg nur
selten von jemandem passiert wurde.”

Ich tristete meinen Eisenbahnliteraten mit dem Hin-
weis, daB 70 Jahre im Zeitalter der Technik eben ihre
Spuren hinterlieBen. Trotzdem war es an diesem
Abend herrlich einsam hier. Auch die Wirterin emp-
fand die Ruhe dieses Postens wohltuend gegeniiber
anderen Dienststellen und bedauerte nur, dal der
Wunsch ihres lieben Mannes, der viele Jahre in den
drei Bahnwirterhduschen des Ortes Dienst getan hatte,
nicht mehr in Erfiillung gegangen war. Als er schwer-
krank war, hatte er immer gesagt: ,Wenn ich wieder
gesund werde, will ich nur noch nach 28.“ Die Frau sah
nach dem nahen Friedhof und meinte: ,Na ja, und nun
licgt er ganz nahe bei.* —

Menschenschicksal und Bahnwiirterhduschen, auch
heute noch innig verwoben wie in der ergreifenden
Novelle des Dichters. So idhnlich mag wohl auch der
Dichter vor Jahrzehnten einem einsamen Bahnwirter
abgelauscht haben, wie die Welt des Bahnwirterhius-
chens einen Menschen in ihren Bann schlagen kann.
Stundenlang soll er bei ihm gesessen und sich in sein
Fiihlen und Denken vertieft haben.

Bald lud uns eine stille Waldwiese in der Nihe des
Hiluschens zum niichtlichen Parken ein. Schnell war der
Wagen in ein behagliches Schlafquartier verwandelt,
und beim fernen Rollen von , Bahnwiirter Thiels* Ziigen
schliefen wir befriedigt ein.

Der neue Tag brachte umwiilzende Neuigkeiten. Es
regierte jetzt im Héuschen eine jiingere Kollegin, recht
forsch und skeptisch einem scheinbar nutzlos um das
Héuschen streifenden Manne gegeniiber. Wollte der
etwa fotografieren? Das war doch streng verboten!

Es war ihre Pflicht, ihn deutlich darauf aufmerksam
zu machen. Doch auch sie wurde freundlich, als sie das
seltene Anliegen des jungen Mannes erfuhr. Das
schien wirklich ein echter komischer Kauz zu sein.
Aber da war er bestimmt an das falsche Hiuschen ge-
raten! Sofort betiitigte sie das Telefon und erfuhr von
einem iilteren Kollegen aus dem Ort, dafl es sich wohl
um das Hiuschen 29 handeln miisse.

Ein Pfad an der Strecke fiihrte durch herrlich duften-
den Kiefernwald dorthin. Die Luft flimmerte tiber den
Gleisen, und die einzigen Menschen, die wir trafen,
waren damit beschiftigt, die Feuerschutzstreifen im
Walde von Unkraut zu reinigen. Nach einiger Zeit ein-
samen Wanderns tauchte plétzlich mitten im Walde ein
Wohnhaus auf und wenig dahinter, in dichtem Flieder-
gebiisch beinahe versteckt, stand an der Strecke ein
kleiner rechteckiger Backsteinbau mit verschlossener
Tiir. Das war es! Ja, hier schien alles eher zu stimmen!
Der Betrieb war hier eingestellt worden, da kein Weg
mehr iiber die Gleise fiihrt. Er war vergrast und schien
schon frither ganz, ganz einsam gewesen zu sein. Der
sprechendste Beweis fiir die Echtheit dieses Ortes aber
war ein Brunnen mit einer ganz alten Pumpe, deren
Schwengel, vom Roste dunkelbraun, im hohen Grase
lag. Das war er wohl, iiber den der Dichter schreibt:
.Einige Zerstreuung vermittelte dem Wiirter ein Brun-
nen dicht hinter seinem Héuschen. Von Zeit zu Zeit
nahmen in der Nihe beschiiftigte Bahn- oder Telegra-
fenarbeiter einen Trunk daraus, wobei natiirlich ein
kurzes Gesprdch mit unterlief. Auch der Forster kam
zuweilen, um seinen Durst zu léschen.

Aus diesem Brunnen wird wohl der Dichter selbst
manchen kiihlen Trunk genommen haben, wenn er
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nach langer Wanderung durch seine geliebten Wilder
beim Bahnwirter einkehrte. Der erschiitternd vom
Dichter gestaltete Tod des Bahnwirterkindes und die
sich daraus ergebenden Folgen wiren wohl angetan,
dem Wanderer auch heute noch einen Schatten iiber
diese friedliche Einsamkeit zu werfen. Doch wird sich
das wohl tatséichlich nicht hier abgespielt haben, son-
dern vom Dichter als novellistischer Hohepunlkt bei-
gesteuert worden sein. In den Vordergrund treten fiir
den eisenbahninteressierten Leser vielmehr Schilde-
rungen, mit denen Hauptmann als echter Realist Eisen-
bahnatmosphére einfingt, sowie das Herannahen und
Entschwinden des Zuges in der Waldeinsamkeit:

.Der Wirter stand noch immer regungslos an der Bar-
riere. Endlich trat er einen Schritt vor. Ein dunkler
Punkt am Horizonte, da, wo die Gleise sich trafen,
vergriberte sich. Von Sekunde zu Sekunde wachsend,
schien er doch auf einer Stelle zu stehen, Plitzlich be-
kam er Bewegung und niherte sich. Durch die Gleise
ging ein Vibrieren und Summen, ein rhythmisches
Geklirr, ein dumpfes Getise, das, lauter und lauter wer-
dend, zuletzt den Hufschligen eines heranbrausenden
Reitergeschwaders nicht uniihnlich war. Ein Keuchen
und Brausen schwoll stofweise fernher durch die Luft.
Dann plétzlich zerrifl die Stille. Ein rasendes Tosen und
Toben erfiillte den Raum, die Gleise bogen sich, die
Erde zitterte — ein starker Luftdruck — eine Wolke von
Staub, Dampf und Qualm und das schwarze, schnau-
bende Ungetiim war voriiber. So, wie sie anwuchsen,
starben nach und nach die Geriusche, Der Dunst ver-
z0g sich, Zum Punkt eingeschrumpft, schwand der Zug
in die Ferne, und das alte heil'ge Schweigen schlug tiber
dem Waldwinkel zusammen.*

Nachdem uns ein herannahender Zug auch diese mei-
sterhafte Schilderung des Dichters voll bestitigte, lie-
fen wir den Sandweg zuriick, gliicklich, unsere kleine
Entdeckungsreise zu einem befriedigenden Abschluf3
gebracht zu haben.

Mein kleiner Bericht sollte nicht nur unterhalten, son-
dern konnte nebenbei eigentlich noch zwei Zwecke er-
fiillen. Némlich erstens, daBl recht viele Modelleisen-
bahner liber das Eisenbahntechnische hinaus ein offenes
Auge fiir die Schonheit unserer Heimat an der Strecke
bekommen und ihre Angehorigen auf Spaziergingen
und Wanderungen damit vertraut machen. Zweitens,
da.! so mancher Gerhart Hauptmanns Novelle und auch
seine grolleren Werke wieder einmal zur Hand nimmt,
die getragen sind vom sozialen Mitgefiihl mit dem ein-
fachen Menschen.

Sicher werden viele dies tun. Denn kein Modellhahn- .
freund will sich doch nachsagen lassen, dal} er einseitig
interessiert sei.

Lehrquartettspiel ,,Auf blanken Schienen*
Verlag Rudolf Forkel KG, Pifineck

Fachliche Bearbeitung und Text: Arthur Hirsing
Bilder: Hans Ride

I'm Zuge der weiteren Entwicklung im Verkehrswesen,
die ein sehr rasches Tempo hat, wird natiirlich die
Stunde der Dampf- und spiter auch der Diesellokomotive
schlagen. Mit Hilfe von Atomkraftwerken wird soviel
Elektroenergie erzeugt werden, um alle Eisenbahnstrecken
elektrifizieren zu kénnen. Der Elektroeisenbahn mit Grof-
raumwagen, wie wir sie uns heuie noch gar nicht recht
vorstellen kinnen, gehort also die Zukunft.

Das vorliegende Quartettspie! soll in erster Linie Einfiup
auf dltere Kinder und Juge.dliche nehmen, ihnen All-
gemeinwissen dber kulturgeschichtliche Dinge und die
aktuellen Aufgaben des Schienenverkehrs vermitteln. Sie
werden erkennen, dafi der Beruf des Eisenbahners viel
Lietie zur Sache, hohes Wissen und Disziplin verlangt.
Auch Erwachsene finden sicher in dem Spiel und seinem
Beiheft Neues und Interessantes,
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Ein Beispiel fiir derartige Schaltung ist in Bild 5 dargestellt, Xommt das
Triebfahrzeug an den Schienenkontakt Ka8, so wird das Signalrelais SR 8
angeworfen und hilt sich iliber sr81 selbst. Befindet sich das Blockrelais
BR 8 in Grundstellung, d. h. ist der Gleisabschnitt G 8 von der vorangegange-
nen Zugfahrt entblockt, so wird das Signal S8 {iber sr8III und br8II auf
Hp 1 gestellt und iiber sr 8 II und br 8 III die Fahrspannung an die Abschalt-
strecke A8 gelegt. Bei dem Schienenkontakt Kb 8 wird dann BR 8 ange-

T kot K58 Keé Kdl Kad Kb Kc8 Kdd
T A8 . 68 T A, o il 1) 8
Rb7 1
| =
o8l | |brod|d I8R5 br S bralbr J’J_'%.qg
Kd9_
] l‘!
SRS F 3
591 s9H

[l]m ) ll]m

Bild 5 Blockschaltung bei Signalen mit Grundstellung HpO

Signalstrom

Fahrstrom

worfen, von br8III wird A8 abgeschaltet und durch br 8 II das Signal auf
Hp 0 gestellt.BR 8 hiilt sich tiber br 81 selbst, auch wenn die Befiitigung des
Schienenkontaktes Ke¢ 8 das Signalrelais SR 8 zum Abfallen bringt. Die
Stellung des Signales ist geblockt. BR 8 [iillt erst wieder ab, wenn nach
Blockung des Signales S9 das Fahrzeug bis zum Schienenkontakt Kd 8 ge-
kommen ist.

War beim Anwerfen von SR8 das Blockrelais noch angezogen, so kommt
das Fahrzeug bis zur Abschaltstrecke A8 und bleibt dort stehen, da die
Fahrspannung von br 8 I1I abgeschaltet ist. Die Fahrt wird erst fortgesetzt,
nachdem BR 8 abgefallen ist. Erfolgt dies bereits wiihrend der Fahrt zwischen
Ka 8 und A 8, so wird hier die Fahrt ohne Halt fortgesetzt.

Bei den in Bild 5 enthaltenen Formsignalen wird selbstverstindlich voraus-
gesetzl, dafl sie Doppelspulenaniriebe mit Selbstabschaltung haben.
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Elektrgffd-:mk ?lockschaltungen Blatt83.4
Modelleisenbahner Selbsttiitige Blockschaltungen

DK 6088,727.85

Die im vorliegenden Blatt beschriebenen selbsttiitigen Blockschaltungen er-
leichtern nicht nur die Bedienung einer Modelleisenbahnanlage, sie erhohen
auch die Betriebssicherheit. Dies trifft besonders auf die in Abschnitt 83.31
genannten Zusalzeinrichtungen zu, die bei einer handbetiitigien Strecken-
blockung nur mit einem griéBeren Aufwand an Relais usw. nachgebildet wer-
den kénnen.

Block 2 Block 3
= Kol Kbl Ha3 _Kb2
n A - G2 = — = A3 = G3 —
-G s
Blotk |
A J\J: _J R
- BR2? BR3
se2ll br20 oLl br 30 br3IYbell Kb
R2 R3
Schollstrom =
Sgnolstrom
Lahrstrom
Bild 1 Blockschaltung mit einem Relais
T Kot Kb3 Ka5 Kb
Ak 0% A5 G5

s b@@x @55 -

= U=

srel b bl LI5Ré se50 % erIJ 4
y J Lo h | L s
bref a7} "‘F brsI Y ar's]a'__":
Schallstrom |
Signalstrom
fohrstrom

Bild 2 Blockschaltung mit zwei Relats
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1. Selbsttitige Blockschaltungen fiir Lichtsignale

Eine einfache selbsttitige Blockschaltung mit Relais 146t sich aus der hand-
betétigten Blockschaltung nach Bild 3 — 83.3 abwandeln. Dort wird sowohl
das Vorblocken als auch das Riickblocken durch Tastschalter mit einem
a-Kontakt ausgelost, d. h.,, das Blockrelais wird angeworfen und abgeworfen.
Vom Relais wird gleichzeitig das Lichtsignal geschaltet, das dazu die Grund-
stellung Hp1l =zeigen muf. Die beiden Tastschalter kénnen nun durch
Schienenkontakte ersetzt werden. Dadurch erhilt man die Schaltung in
Bild 1.

Hat ein vorbeifahrender Zug das Signal S 2 passiert, so wirft er am Schienen-
kontakt Ka 2 das Blockrelais BR 2 an. Dieses hiilt sich iiber den Kontakt br 2 1
selbst. Mit dem Kontakt br 2 II wird S2 auf Hp 0 gestellt und vom Kontakt
br 2 III die Fahrspannung an der Abschaltstrecke A 2 abgeschaltet. Kurz da-
nach betiitigt das gleiche erste Metallrad den Schienenkontakt Kb 1. Dieser
wirft das Blockrelais des zuriickliegenden Blockabschnittes 1 ab und schaltet
wieder auf Hp 1. Das geblockte Signal S2 wird erst wieder auf Hp 1 gestellt,
wenn durch den Schienenkontakt Ka 3 das nichste Blockrelais angeworfen
und danach Kb 2 betétigt worden ist.

Stehen die fiir die Schaltung nach Bild 1 benétigten Relais mit 1 r-, 1 a- und
1 u-Kontakt nicht zur Verfiigung, sondern nur Relais mit 2 Federsiitzen, so
kann die Schaltung nach Bild 2 angewendet werden.
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Blld 3 Blockschaltung mit Piko-Blockrelais

Das Signalrelais SR 4 ist in Grundstellung angezogen und das Blocksignal
zeigt Hp 1. Beim Betiitigen des Schienenkontaktes Ka 4 zieht das Blockrelais
BR 4 an, dadurch fillt SR4 ab und BR 4 kann sich lber br.41 und sr4l
selbst halten. Durch Kb 4 wird dann wieder SR 4 angeworfen, das sich iiber
die Grundstellung von br. 4 I hiilt. Bei dieser Schaltung werden keine Abfall-
widerstiinde bendtigt. Es ist lediglich zu beachten, daB beide Relais keine
Abfallverzogerung haben diirfen.

— Fortsetzung Seite 3 —
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Elektrotechnik fiir Modelleisenbahner Blatt 83.4
. Seite 3

2. Selbsttiitige Blockschaltung mit Piko-Blocksignal

Wiihrend bei den Schaltungen nach Bild 1 und 2 der geblockte Zustand durch
den Selbsthaltekontakt des Blockrelais aufrechterhalten wird, geschieht dies
bei den Doppelspulenrelais durch die mechanische Lage des Relaisankers. Das
Piko-Blocksignal ME 050 vereinigt Blocksignal, Blockrelais und den Schienen-
kontakt zum Vorblocken. Auch die Verbindungen vom Gleisabschnitt iiber
Relaiskontakte zur Abschaltstrecke sowie zum Signal sind am Gerit ver-
drahtet.

Beim Befahren des Schienenkontaktes Ka 6 erhiilt die Wicklung I Spannung.
Sie schaltet sich selbst ab, sobald beide Federn des Schaltkontaktes br 61
die linke Kontaktbahn verlassen haben. Dadurch kann die Wicklung nicht
uberlastet werden, falls das Fahrzeug auf dem Schienenkontakt stehen bleibt.
Nunmehr erhilt iiber br 61 die rote Lampe Spannung und das Signal zeigt
Hp 0. Der Schaltkontakt br 6 II hat A 6 vom gleichen Potential des Gleisab-
schnittes G 6 getrennt. Kommt das Fahrzeug zum Schienenkontakt Kb 6, so
erhdlt Wicklung BR 611 Spannung, und das Signal zeigt wieder Hp. 1.

3. Selbsitiitige Blockschaltung fiir Formsignale

Bei der selbsttiitigen Blockschaltung mit Lichtsignalen, die in Grundstellung
Hp 1 zeigen, stimmen Signalstellung Hp 0 und Blockung zeitlich {iberein. Da-
durch ist die Schaltung mit einem Relais moglich (Bild 1). Diese Schaltung
kann nicht angewendet werden, wenn das Signal in Grundstellung Hp 0
zeigen mull, wie dies z. B. bei Formsignalen der Fall ist. In Bild 4 ist die Auf-
einanderfolge der verschiedenen Funktionen zu erkennen. Im Zustand 1 zeigt
das Signal Hp 0, aber auch im Zustand 3. Davon ist aber nur der Zustand 3

Zustand 1 Z 3 1

Hp O
Hp1
Blockun |
Fahrstrom
Sgral:

Ha Kb He Mg

Bild 4 Schaltprogramm filr Blocksignal mit Grundstellung HpO

geblockt. Die Blockung kann also mit keiner der beiden Signalstellungen und
auch nicht mit der Fahrspannungszuschaltung zur Abschaltstrecke A ver-
kniipft werden. Es ist ein weiteres Relais und an den vier Zeitmarken je-
weils ein Schienenkontakt K erforderlich.
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dicken harten Draht, Zur Befestigung der Griffstangen dienen kleine Osen,
die mit einer ganz spitzen Rundzange gebogen werden (Bild 59). Der Draht
fiir die Osen ist vorteilhafterweise iiber der Gasflamme auszugliihen. Die
Bohrungen fiir die Befestigungssen sollten nicht gréfier als 0,6 mm sein, da
sonst beim Verléten die Litstelle unsauber wird. Die Griffstangen werden
vor dem Einléten in die Osen gesteckt. Dadurch erleichtert man sich das Aus-
richten.

Fiir Trittbretter nehmen wir Blech unter einer Stirke von 0,5 mm. Da wir
immer mehrere brauchen, gehen wir gleich zur Serienfertigung iiber. Auf
einem Blechstreifen zeichnen wir uns ein Netz nach Bild 60a, das in den
MaBen der jeweiligen Trittbrettform gehalten ist. Der Abstand der Bohrung
richtet sich nach dem Drahtwinkel (Bild 60 b).

Die einzelnen Trittbretter 60 c¢ schieben wir auf den Drahtwinkel und ver-
l6ten im entsprechenden Abstand. Der Drahtwinkel wird in Bohrungen des
Umlaufbleches eingelétet. Die T 7 hat Trittbretter nach Bild 60 d. Wir miissen
bei dieser Form das Blech etwas griéfer halten und vor dem Bohren einen
kleinen Winkel anbiegen.

Die Pufferbohlen werden aus etwas stiirkerem Blech nach der Aufbauskizze
(Bild 22) gebogen und unter das Umlaufblech gelétet, Die hintere Pufferbohle
wird mit dem Werkzeugkasten aus einem Stiick gefertigt.

Im folgenden soll die Herstellung von federnden Stangenpuffern, wie sie an
#lteren Lokomotiven iiblich waren, beschrieben werden. Das Prinzip kann
auch auf andere Pufferformen tibertragen werden. Bild 61 zeigt uns die
Einzelteile und den Zusammenbau.

& o

-
Jhroube oder
am Kupplungs-
haken anloten!

Wir benétigen Messingrohrchen von 2 mm AuBendurchmesser, von denen
wir Teile von 7Tmm Léange abschneiden, Als Pufferstange dient uns Kupfer-
oder Messingdraht von 1 mm {J. Mit einem ausgedienten Biirolocher stanzen
wir die Pufferteller aus diinnem Blech aus und léten sie auf die Stangen. Da
Teller und Stange im rechten Winkel zueinander stehen miissen, spannt man
die Pufferstange in ein senkrech: aufgestelltes Bohrfutter und kann so besser
16ten.
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Eine Fortsetzungsreihe

34. Stunde

von GUNTHER BARTHEL, Erfurt

Das kleine Zimmer hat die MaBe 2 X 3 m. Es hat eine Tiir und ein Fenster.
Nach mehrmaligem Umbau wurde die beste Streckenfiihrung erzielt, die die
beiden Endbahnhéfe links und rechts der Tiir anordnet, so daB die Klein-
bahnstrecke, an der Wand des Zimmers entlangfithrend, ohne Unterbrechung
aufgebaut werden konnte. An der Tiir besteht die Moglichkeit, durch ein
Einsatzstiick die Endbahnhofe zu verbinden, damit Laufleistungen von neu-
gebauten Lokomotiven kontrolliert werden konnen. Der Charakter der End-
bahnhéfe ist aber dadurch nicht in Frage gestellt: es ist nicht erkennbar,
dal} die Prellbocke abzunehmen gehen.

Dadurch, daB die volle Zimmerbreite ausgenutzt werden konnte, wurde der
grobte Gleisradius gewdhlt, der moglich war. Er liegt zwischen 800 und
900 mm. So konnen die Ziige Puffer an Puffer gefahren werden, was fir
Anschauungszwecke sehr von Vorteil ist.

Der Raum wird gleichzeitig als Bastelzimmer verwendet. Es multen also
simtliche Bastelmaterialien und Werkzeuge untergebracht werden. Dazu

vierteiruncsrcd
\ Stortstreifen

Fref\poppe oder
, Sperrnoll___,
W) = I

bordinenroller
Vorhang

y
ieitschene

174 75

Buerschnirt

dienen Regale und Tische, die unter der Anlage aufgestellt sind. Die Hohe
der Anlage wurde darum auf 143 em festgesetzt. Bei diesem MaB stellt man
aullerdem fest, daB es sich sehr glinstig auf den Betrachter der Anlage aus-
wirkt. Diese befindet sich fast in Augenhéhe, und man meint, mitten auf
einem Bahnhof zu sein. Die ,Arbeit* der Steuerungsteile an Lokomotiven
kann ebenfalls sehr gut beobachtet werden, Kleine Leute miissen allerdings
eine Fullbank bekommen.

Oberhalb der Anlage sind die Zimmerecken abgerundet. Diese Maflnahme er-

Beilage zur Zettschrift .Der Modelleisenbahner” 9/1963



wies sich als sehr vorteilhaft. Das Auge findet keine scharfe Kante, der
Hintergrund erscheint wie der Horizont. Das Fotografieren der Anlagenecken
ist leichter geworden (Fotos* 1, 2, 5, 6, 8, 15). Winde und Decke des Zimmers
sind hellblau getincht., Den Hintergrund habe ich mit Wasserfarben an die
Wand gemalt. Es wurden vorwiegend Griintone verwendet, die hell gehalten
sind.

Die Anlage ist auf Sperrholzplatien oder PreBpappe, die durch einen Holz-
rahmen stabilisiert wurden, aufgebaut (Bild 114), Der Holzrahmen besteht
aus Vierkanthdélzern 25 < 25 mm. Alle Teile sind so angebracht, daf} sie ab-
zunehmen gehen. Verdrahtung, Weichenmagnete usw. liegen unter den
Platten im Rahmen und sind so geschiitzt. Um keine scharfe Kante vorn zu
erhalten, wurde ein Viertelrundstab an den Holzrahmen geschraubt. Die An-
lage wird nach unten zu durch einen braunen Vorhang abgeschlossen, der in
einer Gardinenleiste aus Kunststoff lduft. Die Gardinenleiste ist aus einem
Stiick gebogen, so dafl der Vorhang vollkommen zuriickzuschieben geht.
Fiihrungsschiene und Rollen des Vorhangs sind nicht sichtbar, da ein Stoff-
streifen, der dieselbe Farbe wie die Landschaft hat, iibersteht (Bild 115).

Die Gleise erhielten Bettungskoérper aus PreBpappe, die an den Seiten ab-
geraspelt wurden. Diese Prefipappenstreifen nagelte ich auf den Untergrund.
Nachdem alles mit Tischlerleim eingestrichen war, legte ich auf Untergrund
und Gleiskérper alte Stoffreste und strich alles mit einem Leimpinsel glatt,
Bei dieser Methode wird die Hafltfestigkeit stark erhoht, so dal der spiiter
aufgetragene Schotler und der Gipsbrei fiir die Landschaft eine innige Ver-
bindung mit dem Untergrund eingehen kénnen.

Die Strecke der Kleinbahn nach Peterswalde sollte nach der preuflischen
Oberbauanordnung 10 aH gestaitet werden. Ich sigte also einzelne Holz-
schwellen aus und klebte sie nach dem Beizen auf. Dabei mufiten aufl eine
Modellgleisliinge von 14 em 13 Schwellen gesetzt werden. Am Schienenstol}
wurden die Schwellen etwas enger verlegt. Das Aufsetzen der Schwellen und
das Schottern der Gleise mit Sand war ein Arbeitsgang. Als Klebemittel ver-
wendete ich auch hier Tischlerleim. Die Weichen von Peterswalde sind mit
mafstiblich verkleinerten Stellvorrichtfungen ausgeriistet, die in der gleichen
Weise wie das Vorbild arbeiten (Foto 15). Alle Schwellen erhielten Haken-
platten, in denen die 2-mm-Schienenprofile gehalten werden.

Nachdem die elektrischen Anschliisse an die Schienen gelétet waren, konnte
der landschaftliche Aufbau beginnen. Die flachen Hiigel entstanden durch
Stoffreste, die nach dem Eintauchen in Leimwasser iiber Knillpapier ge-
spannt wurden. Nach dem Trocknen konnte ein diinner Brei aus Gips,
Tischlerleim und feinen Siigespiinen aufgetragen werden, dem schon griines
Farbpulver beigegeben war. Auf die noch feuchte Landschaft streute ich
hellen feinen Sand, um den Heidecharakter der norddeutschen Landschaft zu
treffen. Noch vor dem Trocknen wurden hier und da dunklere Griinténe auf-
getragen, um eine aufgelockerte Farbfliche zu erreichen.

Die StraBen wurden entweder als Sandwege oder als StraBien mit Pflaste~
rung ausgefiihrt. Das in Norddeutschland iibliche Kopfsteinpflaster bildete
ich bei der Strafie hinter dem Bahnhof Hunnental-Elsenburg nach (Fotos 1
und 16). Ritlich gefirbter Gipsbrei wurde als StraBenuntergrund glatt auf-
getragen. Die Steinfugen sind nach dem Trocknen eingeritzt.

* Die Fotos 1-15 werden im Heft 10063 ver&ffentlicht, das Foto 16 im Heft 12/63,
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ANLEITUNGEN FUR DEN FAHRZEUGBAU

Von der Ubersichtszeichnung zum Modellfahrzeug

Fiir den Laternenkorper benétigen wir Rohr 3,5 bis 4 mm & (Kugelschreiber-
minen). Es kann natiirlich auch ein Streifen Messingblech zu einem Roéhrchen
gerollt werden (Bild 57 c¢). Dieses wird so durchbohrt, daBl ein Stiick 1 mm
Messingdraht (Bild 57 b) straff in die Bohrungen pafit. Ein Blechstreifen wird
mit dem Lampenkasten 57 ¢ verlotet. Nachdem dieser Blechstreifen aufl Form
gefeilt ist, wird ein 2 mm-Roéhrchen 57 a als Laternenfull aufgesteckt und mit
dem Kasten verldtet, Dieser Full wird zu einem kleinen Viereck kKonisch zu-
rechtgefeilt. Eine etwas schwierige Arbeit ist das Anliten des Laternengriffes.
Es empfiehlt sich, in den Lampenkasten 0,4 mm-Lécher zu bohren und aus
entsprechendem Draht die Griffe zu biegen und einzuléten. Die bisher be-
schriebene Laternenausfiihrung gilt [lr Loklaternen der heute {iblichen
Bauart.

Im Bild 58 sehen wir eine Laterne fiir Petroleumbeleuchtung. Bei dieser
konnen wir Teil 57 b oben liberstehen lassen, um den Liiftungsaufsatz darzu-
stellen, An alten Laternen finden wir auch unterschiedliche Biigelformen, die
wir je nach Gefallen anbringen konnen. Alte Lokfotos leisten da gute
Dienste.

Z60d |71
ORI £7§g¢ * x :wd

&y L 60b

Die Laternen werden auf der Pufferbohle befestigt, indem man in eine 1 mm-
Bohrung die Laterne mit Teil 57 b einsteckt und verlétet. Nach dem Lackie-
ren driicken wir in den Lampenkasten eine Scheibe aus diinnem, weiBlem
Karton ein. .

Beim Anbringen von Griffstangen gilt es zu beachten, dal wir nicht zu dicken
Draht nehmen. Wir miissen uns immer den UmrechnungsmaBstab 1 : 87 vor
Augen halten. Ein 0,5 mm-Draht entspricht, umgerechnet, schon etwa 45 mm
und diirfte dann eher einer Maschinenwelle dhneln. Wir empfehlen 0,3 mm
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Ing. WERNER JACKEL und Dipl.-Ing. EBERHARD MULLER

DK 625.23.004.69

Die REKO -Wagen der Deutschen Reichsbahn

Rekonstruktion zwei- und dreiachsiger Reisewagen

PeKoHCTPYHMPOBAHHBIE Naccaxupesne saronst Tepm. Toe, Hen. Jdop.

The Reconstructed Coaches of German State’s Railway (DR)

Les voitures de voyageurs reconstruites des C.F. nationaux allemands (DR)

1. Einleitung

Im Heft 11/1959 unserer Zeitschrift gab Peter Wagner
eine Bauanleitung fir den Rekowagen. Er ging dabei
— analog dem Vorbild bei der Deutschen Reichsbahn —
von einem alten Modellbahnwagen aus und fiihrte eine
Rekonstruktion durch. Der angegebene Bauplan ent-
spricht jedoch nicht mehr den serienmiflig rekonstru-
ierten Wagen, sondern fulit auf einem Probewagen
(10 Wagen davon existieren im Bestand der DR). Aus
diesem Grunde soll das Thema Rekowagen nech einmal
behandelt werden. Sinn und Zweck der Rekonstruktion
bei der Deutschen Reichsbahn sollen erldutert und
gleichzeitig den Freunden des Modelleisenbahnbaus
Anregungen zum Selbstbau von Rekowagen gegeben
werden,

2. Zwei- und dreiachsige Reisewagen der DR

Jedem aufmerksamen Betrachter wird die Vielfalt der
Wagentypen bekannt sein, die noch heute das Zugbild
der Personenziige bestimmen. Ein groBer Teil der zwei-
und dreiachsigen Reisewagen der DR besteht noch
aus Fahrzeugen, die nach Zeichnungen der ehemaligen
Lindercisenbahnen von PreuBlen, Bayern, Sachsen,
Wiirttemberg, Baden und Mecklenburg gebaut wurden.
Hinzu kommt eine betrichtliche Anzahl Wagen der ehe-
maligen Klein- und Privatbahnen.

Insgesamt sind es elf Haupttypen, die wiederum ver-
schiedene Bauarten in sich vereinen und die fiir einen
Umbau in Betracht kommen.

Die Wagen — zwei- und dreiachsig, 2. Klasse — tragen
die Bezeichnung B und B, Sie sind mit Gleitachslagern
ausgeriistet. Die Abfederung erfolgt iiber Blattfedern,
die das stihlerne Untergestell tragen, das vorwiegend
in genieteter Ausfiithrung vorliegt. Das darauf befestigte
Kastengerippe besteht aus Holz, Die Innenverkleidung
ist mit Holz und die Aulienseite zum besseren Schutz
gegen Witterungseinfliisse iiberwiegend mit Blech ver-
kleidet,

Die Bezeichnung Abteilwagen sagt uns, dafl es sich bei
den zu betrachtenden Typen um Wagen mit einzelnen
Abteilen handelt, wobei die Zahl der Abteile abhingig
ist von dem Typ und der jeweiligen Bauart. Besonders
sind die Wagen dadurch gekennzeichnet, daB jedes
Abteil von aullen und von beiden Seiten durch eine in
der Wagenlingswand liegende Tiir zuginglich ist.
Charakteristisch sind ebenfalls die zahlreichen schma-
len Fenster. Die Mehrzahl der Wagen fillt durch den
schmalen Wagenkasten auf, der nach unten stark ein-
gezogen ist und uns an den Vorliufer der Eisenbahn,
die Postkutsche, erinnert.

Der Kasten des Abteilwagens ist schmaler als der des
Durchgangswagens. Dieser Umstand ist auf die Eisen-
bahnbau- und Betriebsordnung (BO) zuriickzufiihren,
wonach die nach aullen aufschlagenden Tiiren der Per-
sonenwagen bei Mittelstellung des Fahrzeugs im gera-
den Gleis noch innerhalb der festgesetzten Umgrenzung
des lichlen Raumes verbleiben miissen. Da sich beim
Abteilwagen die Tilren auf die gesamte Wagenlinge
verteilen, beim Durchgangswagen sich aber am ver-
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jingten Wagenende befinden, mufite der Abteilwagen-
kasten insgesamt schmaler gehalten werden.

Entlang des Wagens fiihrt ein durchgehendes Trittbrett.
Die Dachform ist mit der Bauart unterschiedlich. Ent-
weder hat das Dach einen besonderen Oberlichtaufbau
oder eine elliptische oder flach abgerundete Form
(Bild 1). Der Oberlichtaufbau, der von den Bahnver-
waltungen in Norddeutschland bevorzugt wurde, lief
eine gute Beliiftung der Abteile zu und schuf gute
Beleuchtungsverhiiltnisse. Masse und Preis des Wagens
waren jedoch hoher im Vergleich zum Wagen mit Ton-
nendach. Auch fiir die Unterhaltung brachte der Ober-
lichtaufbau gréflere Kosten.

Die Beleuchtung der Wagen erfolgt vorwiegend durch
Preligas; in wenigen Fillen elektrisch.

Beheizt werden die Wagen mittels Dampf.

Ein Teil der Wagen ist noch mit Stangenpuffer aus-
geriistet; die Mehrzahl der Wagen hat Hiilsenpuffer.
Die Inneneinrichtung bietet nur geringen Reisekom-
fort. An den Stirn- bzw. Abteiltrennwinden sind hol-
zerne Sitzbiinke angeordnet. Meist sind zwei oder drei
Abteile durch einen seitlichen Gang miteinander ver-
bunden. Sonst ist der Durchgang von der jeweiligen
Lage der Aborte abhiingig.

Bild 1 Gegeniiberstellung
von Tonnendach und Dach
mit Oberlichtaufbau

Alle Wagen haben ferner eine Druckluftbremse bekann-
ter Bauart und eine Handbremse. Letztere kann iiber
den in die Stirnwand eingelassenen Kurbelkasten be-
dient werden. Interessant ist das hochgelegene Brem-
serhaus bei einzelnen Typen (z. B. Typ P 13, P 14 b,
P 12a).

Etwa ein Drittel aller fir das Rekoprogramm vor-
gesehenen Wagen sind Durchgangswagen (Bild 2). Es
soll hier nicht niher auf diese Wagen eingegangen wer-
den: die Beschreibung trifft auch sinngemif auf sie zu.

In Bild 2 werden die betreffenden Personenwagentypen
in ihren wesentlichsten technischen und baulichen
Merkmalen dargestellt. Jeweils die typischsten Bei-
spiele werden gezeigt. Die Unterschiede innerhalb eines
Typs sind vielfiiltig und sollen hier nicht niher behan-
delt werden.

3. Die Rekonstruktion des zwei- und dreiachsigen
Reisewagenparks

3.1. Begriff und Zweck der Relkonstruktion

Der sozialistische Aufbau in unserer Republik und der
Weltstand im Eisenbahnwesen erfordern eine stindig
fortschreitende Modernisierung unseres Wagenparks.
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Bild 2 Fiir das Rekonstruktionsprogramm geeignete

und dreiachsige Personenwagen (Reihenfolge a bis 1)
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Stamm-Nr. I Typ
a) 300 P 23
b) 310, 311 P29
c) 321 P 23
d) 330 P 25
€) 520 P13
bi] 521 P lib
B) 522, 523 P 12a
h) 5924, 523, 526 P 1Z2b
1) 527 P 14a
k) 530 P 16
1) 331 P15

Das Rekonstruktionsprogramm ist ein Beitrag der Aus-
besserungswerke der DR, die Reisekultur zu verbes-
sern und den vorhandenen Wagenpark zu modernisie-
ren und gleichzeitig zu standardisieren. Unter Rekon-
struktion versteht man demnach bei der DR den Um-
bau élterer Fahrzeuge, deren Modernisierung und Ver-
einheitlichung. Mit diesem Programm ergeben sich ver-
schiedene Vorteile, Dem Reisenden wird ein angeneh-
mes Reisen ermoglicht. Die Bequemlichkeit und der
Komfort erhéhen sich.

Der Vorteil fiir die DR ist aber ungleich griéfer. Die
Vielfalt der Wagen wird reduzieért auf ein zweiachsiges
und ein dreiachsiges Fahrzeug. Die Ersatzteilhaltung,
die Unterhaltung und die Erhaltung der Wagen ver-
einfachen sich damit wesentlich. Die Forderung nach
Standardausfiihrung und nach Austauschbau ist damit
weitestgehend erfiillt.

Durch das Rekoprogramm wurde es moglich, die Spe-
zialisierung' der Ausbesserungswerke so weit voranzu-
treiben, dall die verbleibenden zwei- und dreiachsigen
Wagentypen gegeniiber frither in fiinf Werken jetzt nur
noch in zwei Werken ausgebessert und unterhalten
werden.

Das Reichsbahnausbesserungswerk (Raw) Wittenberge
wurde vollstindig auf die Ausbesserung von doppel-
stockigen Fahrzeugen spezialisiert.

Das Raw Halberstadt ist fast ausschlieBlich mit dem
Umbau des vorhandenen Wagenparks ausgelastet, und
das ehemalige Raw Gotha konnte an den Landmaschi-
nenbau abgegeben werden.

Die noch verbliebenen Wagen werden in den Ausbesse-
rungswerken ,Einheit* in Leipzig und Potsdam unter-
halten. Mit der Rekonstruktion der Personenzugwagen
und dem Einsatz der Rekowagen wird die Arbeit der
Zugbegleitpersonale leichter und einfacher, da die
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Tafel 1 Technische Daten der Rekowagen der DR

Stamm-Nummer [ 352-2 : 353-2 .. 355-2 .. | _/T-2 .. | 357-6 . . l 358-2 . .

Gattungszeichen Big l Bigtr | Bgtr ] Bg
Zahl der Abteile ‘ 1
Zahl der Sitzplitze 48 \ 32 32 48
Masse, leer (kg) = 18500 18000 17000 16500
Breite (mm) zwischen den Bekleidungsblechen 2900 2943 2900 2043
Breite (mm) zwischen den duBeren Teilen 3000 | 3043 ‘ 3000 3043
Linge {ber Puffer (mm) 13080 18120 | 13080 13120
Linge des Untergestells (mm) 12790 11820 12790 11520
Hohe iiber SO (mm) | 4050 4080 ‘ 4080 4080
Fullboden {iber SO (mm)
bei 1060 mm Pufferstand 1260
Achsstand d. Endachsen (mm) 7500
Raddurchmesser {mm) 1000
Lenkachse ja
Vorraum ja
AbschluB des Vorraumes durch Bauart klappbare Drehtiiren
Bauart geschwel it

| Untergestell Stahl

Baustoft | gastengerippe / Bekleidung Stahl
Mittelgang Jja
AbschluB des GroBraumes durch 2 Schiebetilren
Ubergang mit Gummiwulst ja
Puffer J (mm) 370
Hub {(mm) 73
Pufferart Hiilsen, normal
Kupplungsart Schraubenkupplung
Bruchlast (Mp) 65 63 | 85 | 85 | 63 65
RIC nein
MC nein
Handbremse im Vorraum ja
Bremsbauart Wpbr, Kpbr, KKpbr
Sonstige Riume im Wagen 1 Abort mit Wascheinrichtung
Dachform Tonnendach
Luftsauger 4 Liifter Bauart Kuckuck
Beleuchtung elektrisch. Bauart EP
Leistung (kW) 25
Spannung (V) 24
Batterie 3 Bafteriekisten Type TAN 125
Anzahl der Elemente 12
Anzahl der Glithlampen 35 | 35 35 | 35 | 35 35
Spannung der Glithlampen (V) o 24 24 24 24 | 24 24
Leistung der Glithlampen (W) 25 235 | 25 25 25 25
Dampfheizung Niederdruck-Umlaufheizung (Nuhz)
elektr, Heizung 1000 V 16%; Hz teilwelse ausgeriistet vorbereitet oder ohne
Sitze Rohrgestiihl mit Schaumgummi-Flachpolster
Alu — Gepiickraufen ja
Abfallbehdilter ja
Alu — Klappfenster ja
Wasserboiler 1 Ja
elektr. SchiuBbeleuchtung ja
Seifenspender 1
Wasserkannen 2

Rekowagen als Durchgangswagen gebaut werden und
somit der Ubergang von einem zum anderen Wagen
maoglich ist. Aber auch fiir den Betrieb ergeben sich
Vorteile. Neben der vereinheitlichten Wartung wirkt
sich die duBere Gestaltung der Wagen besonders vor-
teilhaft aus. Die glatte, einheitliche Aullenhaut ist fiir
das Zugbild giinstig, und aufierdem kann die AufBien-
reinigung mit den entwickelten Reinigungsanlagen
maschinell unter wesentlich geringerem Arbeitsauf-
wand durchgefiihrt werden.
3.2. Organisatorischer Ablauf der Rekonstruktion
Wegen der Vielzahl der vorhandenen Wagentypen kann
nicht jeder Wagen fiir die Rekonstruktion vorgesehen
werden. Nach entsprechenden Richtlinien und Gesichts-
- punkten, die die Hauptverwallungen der Wagenwirt-
schaft und der Ausbesserungswerke gemeinsam heraus-
gaben, wurden alle Wagen der zur Rekonstruktion vor-
gesehenen Stammnummern auf ihre Eignung hin unter-
sucht. Folgende Faktoren mufiten dabei beachtet wer-
den: die letzte groflere Schadgruppe (Generalreparatur
oder Ersatzinvestition), der Achsstand, die Ausriistung
der Wagen mit elektrischer Beleuchtung und Flach-
polstern, die Abmafie der Wagenléingstriger u. a.
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Sind die vorgesehenen technischen Voraussetzungen er-
fullt, so kann der ausgewihlte Wagen rekonstruiert
werden.

Der Umbau beginnt im Raw Wittenberge. Hier werden
zuniichst Wagenkasten und Untergestell voneinander
getrennt. Die Wagenkiisten gibt die DR an Interessen-
ten ab.

Die aufgearbeiteten Untergestelle werden dem Raw
Halberstadt zugefiihrt. In der ersten Periode der Rekon-
struktion tibernahm auch das Raw Berlin-Schineweide
den Aufbau der Fahrzeuge.

In beiden Werken kénnen neu gefertigte Wagenkiisten
in volltragender Stahlkonstruktion mit den Unter-
gestellen vereinigt werden. Betriebsfihige ,Rekowagen®
verlassen das jeweilige Werk.

Eine Reihe von Zulieferbetrieben versorgt das Raw
Halberstadt mit den notwendigen Wagenausriistungs-
teilen. So liefert beispielsweise das Raw Wittenberge
die duleren Schiebetiiren. Die inneren Tiiren werden
vom Raw ,Einheit* in Leipzig gefertigt. Die elektrische
Ausriislung und die Teile der Heizung liefert VEB
Fahrzeugausriistung Berlin.

Eine gewisse Anzahl von Wagen erhiilt zur Dampf-
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heizung noch elektrische Heizung, und die Raw in Leip-
zig und Berlin-Schéneweide riisten sie entsprechend
aus.

Je nach Beteiligung der einzelnen Reichsbahndirektio-
nen am Rekonstruktionsprogramm werden diesen die
Rekowagen zugeteilt; der Einsatz erfolgt nach Schwer-
punkten des Berufsverkehrs.

Mit der Weiterfihrung der Rekonstruktion werden
immer mehr Reiseziige mit Rekowagen gebildet und
die Wagen, die jetzt schon in betrichtlicher Stiickzahl
eingesetzt sind, werden bald das Bild im Reiseverkehr
bestimmen.

3.3. Der Rekowagen

Wie in den Bildern 3, 4 und 5 zu erkennen ist, liegen
zwei Grundtypen — zwei- und dreiachsig — vor.
Eindeutig ist im Vergleich zu den Skizzen in Bild 2 die
entscheidende Verinderung des Wagenkastens. Das
Kastengerippe ist aus Stahl gefertigt. Das Dach und die
Seitenwiinde werden gleichfalls in Vorrichtungen vor-
gefertigt und auf das Untergestell aufgesetzt. Die Ver-
einigung dieser Bauelemente erfolgt als Schweillver-
bindung, so daB alle Wagenteile weitestgehend zum
Mittragen herangezogen werden.

Im Gegensatz zu den urspringlichen Fahrzeugen ist
jetzt in jeder Lingswand an einem Wagenende eine
Schiebetiir vorgesehen. Durch diese Schiebetiir betritt
man den Einstieg- bzw. Vorraum. An einem Wagen-
ende im Einstiegraum ist auf der der Schiebetiir gegen-
iiberliegenden Wagenseite der Abort eingebaut.

Neu ist fiir den Bau von Personenzugwagen, daf3 am
Wagen nur zwei Tiren vorgesehen sind, die diagonal
versetzt am Wagen angeordnet wurden. Es dauerte auch
geraume Zeil, ehe sich die Fahrgéste an diese Neuerung
gewohnt hatten.

Um einen guten Fahrgastflul zu erzielen, wihlte man
grofle Tlrdéffnungen und eine grofie ,lichte Weite* der
Uberginge vom Einstiegraum zum niéchsten vor- bzw.
nachlaufenden Wagen. Die .lichte Weite® betrigt

1200 mm. Am SchluBl des Zuges kann der Ubergang
durch eine zweiteilige Falt-Drehtiir verschlossen wer-
den.

Da der Wagenkasten weit iiber den Kopftriger des
Untergestells vorgezogen ist, war es mdoglich, auf die
frither verwendeten Faltenbalge zu verzichten und sie
durch Gummiwiilste zu ersetzen.

Der: Fahrgastraum ist vom Einstiegraum durch eine
Trennwand und eine Schiebetiir abgeschl; » Seine
Innenausstattung entspricht neuzeitlichen Ges tspunk-
ten des Wagenbaus. Die Winde sind mit Hartfaser-
platten verkleidet. Die Bauelemente fiir den Innenaus-
bau, z. B. das Sitzgestiihl, Tiiren und Fensterrahmen,
sind einheitlich und konnen leicht ausgetauscht werden.
Das Gestithl besteht aus einer Rohrkonstruktion mit
Flachpolster und einem Kunstlederiiberzug,

Auch die Ausfithrung der Fenster ist neu. Die griflere
Fldache, der untere Teil, ist feststehend, widhrend das
Oberteil klappbar angeordnet ist. Bei dieser Ausfiih-
rung wird verhindert, dafl die Feuchtigkeit in die
Seitenwiénde eindringt und zu vorzeitiger Korrosion an
unzuginglichen Stellen der Seitenwénde fiihrt.

Gegen Wirmeverluste im Winter und Sonneneinstrah-
lung im Sommer sind Dach und Seitenwidnde mit Pia-
therm isoliert, Vier Kuckucksliifter auf dem Dach
sorgen fir die notige Frischluftzufuhr. Beheizt werden
die Wagen durch eine Niederdruck-Umlaufheizung
(Nuhz) oder, sofern die Wagen auf elektrisch betriebe-
nen Strecken laufen, durch eine elektrische Heizung
1000 Volt 162/3 Hz.

Alle Wagen sind mit elekirischer Beleuchtung aus-
gestattet. Die Bremseinrichtung besteht aus einer
Druckluftbremse, der vorgeschriebenen Noitbremsein-
richtung und einer Handbremse. Die Toiletten sind mit
Wassersplilung und Wascheinrichtung ausgeriistet. In
Tafel 1 sind als Zusammenstellung die wichtigsten tech-
nischen Daten der zur Zeit eingesetzten Rekowagen
aufgefiihrt. Fortsetzung folgt

Der Glaserne Leipziger

Die beiden heute als .Gliserner Leipziger” laufenden Wagen wurden 1910 als normale Motorwagen fiir

die Aufienbahn gebaut. Der Umbau

zur jetzt bekannten Form wurde in den Hauptwerkstdtten

des LVB cusgefiihrt, wobei der Umbau des Trichwagens 1949 und des Beiwagens 1955 erfolgte. Eine

Stadtrundfahrt dauert 45 Minuten,

bei der der Ansager im Triebwagen steht, widhrend der Bei-

wagen durch Lautsprecher verbunden ist. Der Zug wird im Sommer laufend eingesetzt, im Winter
Jjedoch nur auf Bestellung.

Foto: R. Vofi, Jena
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® dall der Bestand an bayrischen
S 3/6-Dampflokomotiven der Bau-
reihe 18° immer mehr reduziert wird?
Im vergangenen Winterfahrplan der
DB waren noch 16 Stiick im Betrieb.
Im Sommerfahrplan 1963 fahren nur
noch 11 Lokomotiven. Bis zum Jahre
1964 werden alle S 3/6 — auller der
18 614 -—?s dem Betrieb gezogen.

® dal die EBlinger Maschinenfabrik
einen heutzutage seltenen Auftrag
fiir vier Dampf-Zahnradloks erhal-
ten hat? Die Lokomotiven sind fiir
eine Kohlenbahn auf Sumatra be-

SIE SCHON. ..

stimmt. Es handelt sich um die Nach-
lieferung einer bereits 1917 beschafl-
ten Serie von Finfkupplerloks fiir
Kapspur (1067 mm).

® dall die Lokomotive, die den
ersten Dampflokomotiv-Weltrekord
errang, im Industrie-Museum in Chi-
kago (USA) ausgestellt wird? Hier-
bei handelt es sich um die Lokomo-
tive 999 der New York Central Road,
die am 10. Mirz 1893 auf der 58 km
langen Strecke von Rochester nach
Buffalo eine Geschwindigkeit von
179 km/h erreicht hatte.

® dal} diese schwere Diesellokomo-
tive die zweite Lok ist, die auf dem
Wege nach Ungarn auf dem Bahnhof
Dresden-Friedrichstadt Aufenthalt
hatte? Insgesamt 20 schwere Diesel-
loks hat die Ungarische Staatsbahn
von Schweden gekauft.

Foto: G. Illner, Leipzig
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Eisenbahnfdhrschiff ,Warnemiinde"

Seit Ende Mai 1963 wird das Fihrschiff der Deutschen Reichsbahn ,Warne-
miinde“ eingesetzt. Es verkehrt hauptsichlich auf der Route Warnemiinde—
Gedser. Fiir den Zu- und Abgang der Eisenbahnwagen in diesen Hdfen ist
die Bugklappe vorgesehen, wihrend die Heckklappe fiir den Einsatz auf
der Route Safinitz—Trelleborg dient.

Die nutzbare Gleislinge auf dem Wagendeck des Schiffes betrdgt in Ab-
hingigkeit von der symmetrischen oder unsymmetrischen Beladung 315 m
bzw. 305 m. Es kdnnen etwa 30 Giiterwagen von je 10 m Linge mit einer
Gesamimasse von 780 t oder 11 D-Zug-Wagen mit einer Linge von je 25 m
geladen werden. Kraftfahrzeuge werden auf dem Wagendeck beférdert und
haben vor Giiterwagen den Vorrang. Das Schiff kann 800 Fahrgdste ein-
schliefilich Handgepick aufnehmen. Das Deplacement des Schiffes betrigt
6620 t. Vier Dieselmotoren mit einer Leistung von 9600 PS  ermdglichen
eine Dienstgeschwindigkeit von 17,5 kn.

Fiir das Schiff auf unserem Foto sind diese Angaben jedoch nicht ganz zu-
treffend, denn es handelt sich hier nur um ein hervorragend gebautes
Modell. Foto: G, Illner, Leipzig

BUCHBESPRECHUNG

Darf ich als Modellelsenbahner meinem Hobby untreu werden? Die leise Musik der
iber die Anlagen ,donnernden* Zige einfach vergessen? Vergessen, warum? Wegen
der Lektiire eines Buches?

Ich lese, wie eine der grifSten Erfindungen entstanden ist — der Dieselmotor. Der
Autor des Buches Hans L. Sittauer gibt uns Einblick nicht nur in das Leben und
Schaffen Rudolf Diesels, sondern auch in den Kampf. den der Erfinder zu bestehen
hatte. Ist es doch flir uns von groBem Interesse kennenzulernen, was sich hinter
den Kulissen der Erfindung abspielte.

Wrelche Energie mubllte Diesel aufwenden, um seinem Motor zum Erfolg zu verhelfen.
Nicht nur die technischen Schwierigkeiten, die sich auf Schritt und Tritt in den
Weg stellten, mubten {iberwunden werden, sondern auch die MiBgunst und Gewinn-
sucht seiner Gegner. Es ist beschimend zu erfahren. dafl der Erfinder in dem
damaligen Deutschland vor ein Gericht gezerrt wurde, das Ausland aber dem glei-
chen Manne Ehre und nie dagewesene Huldigungen erwies, Als der Dieselmotor
seinen Siegeszug in der ganzen Welt antritt, eilt die erschiltternde Nachricht um die
Welt: ,.Dr. Diesel ist bel der Uberfahrt nach England spurlos vom Schiff ver-
schwunden!*

Der Erfinder hat, von der riicksichislosen, profitsiichtigen Gesellschaft in den Unter-
gang getrieben, seinem Leben ein Ende gesetzt. Jedoch den Siegeslauf seiner Erfin-
dung konnte keiner mehr verhindern. In der ganzen Welt wurde nach dem tragi-
schen Ende Rudolf Diesels der nach ihm benannte Motor weiterentwickelt. Heute ist
das Erbe Diesels lebendiger denn je, es ist Bestandteil der modernen Technik und
wird es auch bleiben. Der Motor leistet liberall zuverliissig seine Arbeit.

Wenn auch seltener, so finden wir auf den Modellbahnanlagen jene Dieseltriebfahr-
zeuge, die ihre Existenz dem Schiépfer Rudolf Diesel verdanken. UnbewuBt haben
wir dem Erbauer ein Denkmal gesetzt.

Da mir das Buch viel Wissenswertes auch iiber unser Hobby vermittelt hat, mdéchte
ich die eingangs gestellte Frage beantworten:
Ja, ich durfte! Ht

Hans L. Sittauer,
Diesel — eine Erfindung erobert sich die Welt,

139 Seiten, 54 Abbildungen, Halbleinen mit Schutzumschlag 8,30 DM, erschienen im
transpress VEB Verlag flir Verkehrswesen Berlin
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Der Schnellzug Leipzig—-Wroclow, gezogen von
einer polnischen 1'D1’-Tenderlokomotive, halt
auf dem Bahnhof Gérlitz.
Interessant ist die Ausfihrung der Windleit-
bleche.

Foto: G. lliner, Leipzig

Der Zug Briissel-Kéln wird von der Diesel-

lokomolive 204.001 der SNCB gezogen. Man
sieht, wie hier auf dem Bahnhof Liittich, daB
ouch Dieselloks dampfen kénnen.

Foto: Hermann R. Kirsten, Dresden

Lokomotive 5 1 der ehemaligen PreuBischen
Staatsbahn, das Verbild fir unsere Bou-
anleitung in den Heften 6/63 und 7/63, hier
ouf dem Bohnho! Hogen im Jahre 1910.

Foto: Dr. P, FeiBel und Dr. H, ), FeiBel,
Hanau
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Fotos: Werner Frost, Hartha

-;&.u priioy -'l...-“

Also gewiB kein groBes Zimmer, und trotzdem ist der Schrank nicht besonders
auffallend und wird kaum als storend empfunden (Bild 1). Er verbirgt eine
Modellbahnanlage in der NenngréBe HO, die ebenso wie der Schrank von
Herrn Werner Frost aus Hartha, Kreis Dobeln, erbaut wurde. Bild 2 zeigt die
Anlage in hochgeklopptem Zustand und mit abgeschraubter Bodenplatte (Stell-
werk), wahrend sie in Bild 3 betriebsfertig zu sehen ist. Weitere Einzelheiten

der Anlage erfahren cie im ,Anlogenbuch 1964,

Foto: Haroszti, Budapest
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Ing. GUNTHER FIEBIG, Dessau

Speichertriebwagen der ehemaligen Schsischen Staatshahn

AKKYMYJIATOPHLII ABTOBATOH npexnoil cakconcxoi Toc, Hen. Hop.

Accumulator Railcar of Former Saxonian State’s Railway

L’automotrice aux accumulateurs d’ancien chemin de fer national de Saxe

Um die Jahrhundertwende fiihrten fast alle deutschen
Linderbahnen Versuche mit Speichertriebwagen durch.
Diese vereinigen die Vorteile des elekirischen Zug-
betriebes mit denen des bei den Eisenbahn-Verwaltun-
gen und beim Reisenden beliebten Triebwagens. Die
Nachteile des Speichertriebwagens sind der begrenzte
Aktionsradius, der durch die Kapazitit der Akkumu-
latorenbatterie als dem Speicher der elektrischen Ener-
gie gegeben ist und die Abhédngigkeit von der Lade-

diese verbindende Plattform. Die beiden Dachhilften
verband man durch ein Segeltuch. Die vier Achsen
wurden durch je einen Tatzlagermotor angetrieben, so
daf sich die Achsfolge Bo 4 Bo ergab. Die aus 148 Zel-
len bestehende Bleibatterie war unter den in Fahrzeug-
lingsrichtung angeordneten Biinken untergebracht. Ihre
Kapazitit betrug 430 Ah. Bei einer Masse von zusam-
men etwa 44 t hatte der Doppelwagen 98 Sitzplédtze der
damaligen vierten Klasse.

1

|
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4000

Skizze: H. Kbthler, Erfurt

station. Nachteilig ist aulerdem die groBe Masse der-
artiger Wagen. Wahrend bei der PreuBisch-Hessischen
Staatsbahn der Akkumulatoren-1riebwagen in grobBe-
rem Umfange auf den Nebenbahnen eingefithrt wurde,
blieb es bei den anderen groflen Linderbahnen bei ein-
zelnen Versuchswagen. Auch die damalige Sichsische
Staatsbahn beschaffte 1904 einen Speichertriebwagen.
Es handelte sich dabei um einen kurzachsstindigen
Doppelwagen. Eigentiimlich war bei diesem Fahrzeug
die zwischen den beiden Wagenhiilften hiéngende und
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Der mit der Gattungsbezeichnung ,E 1" versehene
Wagen war vorwiegend auf der Strecke Dresden—Pirna
eingesetzt. Der Ladestrom wurde von der Dresdner
StraBenbahn am Hauptbahnhof Dresden bezogen. An-
scheinend bewihrte sich das Fahrzeug nicht, so daB es
oft abgestellt werden muBte. 1923 musterte man das
Fahrzeug aus. So fand ein Versuch, die elektrische Zug-
forderung (um die es sich ja bel den Speichertrieb-
wagen handelt) auch in Sachsen auf WVollspurbahnen
einzufithren, ein etwas unriihmliches Ende,
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Nur einige Vorschlige

s+« €N Weiteres Modell, das dringend erwartet "xird.
ist das der Baureihe 41, das vielseitig verwendet wer-
den kann. Hier sollte Piko nicht mehr lange auf sich
warten lassen. Aus dem fiir diese Baureihe zu entwik-
kelnden Triebgestell lieBe sich gleichzeitig noch die Bau-
reihe 65" herstellen, die allerdings hinten einen recht
groBen Uberhang aufweist, was nachteilig ist. AuBer-
dem lieBe sich daraus noch die schwere Tenderlokomo-
tive der CSD 2'D 2' sowie die ungarische 2’D-Schnell-
zuglokomotive der Reihe 424 entwickeln,

Die Firma Schicht kénnte den neuen Schnellzugwagen
der DR, Typ B, herausbringen.

Fiir die Firma Giitzold KG bietet sich als weitere Loko-
motive aus dem Triebgestell der 24-64-75 das Modell der
91318 an, das noch zahlreiche Vorbilder auf den DR-
Strecken hat.

Soweit fiir heute nur einige Vorschlige* .. <

schreibt uns unser Leser Ulrich Toppe aus Rostock. Ja,
PIKO kénnte dies und Giitzold jenes, von Schicht ganz
zu schweigen. So ist es immer wieder zu héren. Doch,
liebe Leser, ganz so einfach ist das auch wieder nicht.
Unsere Modellbahnindustrie hat in letzter Zeit einen
grofien Schritt mach vorn getan, auch auf dem Sektor
Triebfahrzeuge, das wollen wir anerkennen. Aber die
Anregungen aus dem Kreis der Modelleisenbahner wer-
den die Hersteller immer gern héren und mit Interesse
verfolgen, wenngleich sich auch nicht jede heute oder
morgen schon realisieren ldft.

Die Redaktion

Gleich weiter im Text

Herr Siegfried Flof aus Wechmar/Gotha meint in der
Diskussion mit den Herstellern:

»Es miiBlte zur Baureihe 015 und 03! noch unbedingt die
schnellste DR-Lokomotive, die Baureihe 05, hinzukom-
men; weiterhin sollten verbleiben: die Baureihen 24,
42, 64, 75 der Giitzold KG, die 80 und 81 von Piko,
wiihrend die 23 und 50 als 23" und 50 wieder erschei-
nen miifiten. Die Baureihen 22, 38, 41 und 44 fehlen
sehr, da man die drei letzteren mit zu den beriihmten
DR-Lokomotiven zihlen kann. Weiterhin sollten die
Baureihen 65 und 85 unbedingt ins Programm kom-
men. An Diesellokomotiven miiiten verbleiben oder
neu hinzukommen: V 200, BN 150, die belgische Diesel-
lok, die V15, V 60, V 75, V 180 und SVT 18.16. Bei den
Elloks miissen die E 05, E 11, E 63 und E 94 erhiiltlich

sein...*

Eine wohlgemeinte Kritik

Unser westdeutscher Leser Gerhard Gotistein aus
Steinen/Wiesental in Baden sandte uns einen langen
Brief, den wir nachstehend auszugsweise verdffent-
lichen.

»--. Ich habe auf meiner Anlage schon Fahrzeuge von
fast simtlichen in- und auslindischen Firmen getestet.
Ich darf Thnen daher ohne jede Lobhudelei sagen, daB
die Ihrer Firmen Piko, Herr und Hruska zu den besten
Europas gehoren und dafBl ihre Modelltreue und MaB-
stabsgerechtigkeit bisher noch kaum iibertroffen wur-
den. Es war daher fiir mich eine groBe Freude, als ich
vor drei Jahren mit der Bildung meines Piko-Giiter-
zuges beginnen konnte, denn gerade diese Wagen habe
ich hier im Westen nirgends bekommen kénnen, oder
keine andere Firma hat sie in dieser Qualitit heraus-
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gebracht. Dann kam der typenreine Personenzug von
Herr, der bald darauf eine Giitzold-Baureihe 64 bekam.
Doch damit war es dann allerdings mit einer modell-
miBigen Zugbildung schon am Ende, und damit beginnt
auch meine Klage.

So schén und so gut alle Thre Modelle sind und so sau-
ber Ihre Firmen arbeiten, ihr Produktionsprogramm
haben sie noch nicht geniigend aufeinander abgestimmt.
Ich sehe vollkommen ein, dall Thre Hersteller ebenfalls
sehr an Export denken. Doch glauben Sie nicht, daB
man mit kompletten Garnituren mehr exportieren kann
als mit vielen Einzelgingern?

Ein Beispiel nur: Bei Schicht fehlt der passende Pack-
wagen, auch Piko hat keinen; der von der ésterreichi-
schen Firma Liliput paBt etwa, aber da kann ich dann
auch gleich die anderen Wagen von da nehmen. Sie
sehen, ich spreche da nicht etwa fiir mich allein, son-
dern mehr von der Warte des auslindischen Kiufers,
dem auch eventuell andere auslindische Erzeugnisse zur
Verfligung stehen. .. Ich hoffe, daf} Sie mir meine wohl-
gemeinte Kritik nicht iibelnehmen, Wenn ich nicht eine
so grofie Hoffnung gerade in Ihre Modellbahnfirmen set-
zen wiirde, hiitte ich Thnen diese Zeilen gar nicht erst

geschrieben .. .“

Freundliche Anfrage

»Als leidenschaftlicher Bastler méchte ich hiermit ein-
mal freundlichst anfragen, warum es im Handel keine
geprigten Dachziegel gibt. Oder muB man sich da erst
extra einen kompletten Bausatz kaufen, blo der Dach-
ziegel wegen? Man kénnte doch leicht die von OWO
produzierten und auf ihren Modellen verwandten Dach-
ziegel auch als Stiickware einzeln in den Handel brin-
gen. Sie kénnten dann vielleicht in der Gréfle des be-
reits erhiiltlichen Backsteinpapiers hergestellt werden.
Dann wiirde man sich die benétigten Grofen leicht
selbst schneiden. ., .“

Das fragt im Namen vieler anderer Leser Herr Dieter
Rothe aus Halle a.d.S. Vielleicht bekommt er bald
einmal vom Handel oder von der Industrie ecine Ant-
wort. Die beste Antwort wire die, wenn diese ~Kleinig-
keit” bald auf dem Ladentisch lige!

B

Kleines Versehen — schnell korrigiert

Wir freuen uns immer wieder, wenn wir sehen, mit
welchem Interesse und welcher Aufmerksamkeit unsere
Leser die Beitrdge in unserer Zeitschrift verfolgen. Zu
dem im Heft 7/1963 verdffentlichten Artikel ,Mit dem
VT 135 durch die Sichsische Schweiz* erreichte uns
folgender Brief von Herrn Horst Steinberg aus Seb-
nitz/Sachsen:

». .. Mit groBlem Interesse las ich vorgenannten Artikel,
der sehr gut die Spezifik dieser Bahn schildert Dabei
stellte ich fest, dall dem Autor ein Versehen unterlief.
Die erwiihnte rechts abzweigende Anschlufbahn fiihrt
nicht zum VEB Erntebergungsmaschinen (dieser Betrieb
befindet sich in Neustadt/Sa.), sondern zum VEB Hebe-
zeugwerk Sebnitz, der durch seine vorziiglichen Auto-
drehkrine bekannt ist.

Diese AnschluBbahn versorgt aber nicht nur diesen Be-
trieb, sondern auch das Gaswerk Sebnitz. Die dort be-
nitigte Kohle wird bis zum Ende der Anschlufbahn be-
férdert, wo sich eine steinerne Halde befindet. Uber
diese Halde werden die DR-Wagen entladen, wobei die
Kohle die Halde hinabrutscht. Von dort fiithrt eine
schmalspurige elektrische Werkbahn direkt zum Gas-
werk.

Man erlaube mir gleich noch einige Hinweise: Im Som-
mer verkehren einige Zugpaare mehr zwischen Bad
Schandau und Sebnitz; es sind insgesamt elf. Sonn- und
feiertags kommt noch der Zug 861 Bad Schandau—Baut-
zen hinzu.“
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Mitteilungen des DMV

Karl-Marx-Stadt

Anliblich einer Verkaufsausstellung des Staatlichen
Vermit{lungskontors fiir Maschinen- und Material-
reserven, Dresden-Niedersedlitz, Hennigsdorfer Str. 11,
wurde Messingblech, Rund- und Vierkantmaterial in
den verschiedensten Stirken zum Verkauf angeboten.

Magdeburg

In Magdeburg haben sich zwei neue Arbeitsgemein-
schaften unserem Verband angeschlossen. Die Anschrif-
ten der AG-Leiter lauten:

Hans-Joachim Streichert, Leipziger Chausse 74 und
Erwin Rabe, Pettenkoferstr. 18

Pilfineck
Unter der Leitung von Herrn Klaus Brofimann hat sich
in Pofineck, Turmgeliinge 1, eine AG gebildet.

Oberschinau Kr. Schmalkalden

Herr Giinter von Garczynski, Hauptstr. 18 ist Leiter
einer neugegriindeten AG, die sich unserem Verband
angeschlossen hat.

Leipzig

Die Arbeitsgemeinschaft ,Friedrich List" fithrt in néch-
ster Zeit folgende Veranstaltungen durch:

Freitag, den 6. September 1963 grofles Messetreffen der
Modelleisenbahner mit Vertretern des Fachhandels und
der Herstellerbetriebe. Fiir Verbandsmitglieder Ver-
kauf von elektrotechnischen Artikeln und Ersatzteilen.
Das Treffen beginnt um 19 Uhr im Kulturraum des Bw
Leipzig West, Berliner Str.

Sonntag, 22. September 1963 um 9.30 Uhr ,Friedrich-
List-Ehrung® mit anschlieBender Besichtigung von
Reichsbahnanlagen, Treffpunkt: Osthalle Hauptbahnhof.
Vom 1. bis 22. Dezember 1963 grofle Modellbahnaus-
stellung im ,Messehof”, Offnungszeiten: werktags 13 bis
19 Uhr, sonntags 9 bis 19 Uhr.

Die Gruppen der AG arbeiten zu folgenden Zeiten:
Gruppe Ost: dienstags und donnerstags ab 18 Uhr Her-
mann-Liebmann-Stralle 54 (H0);

Gruppe Siid: dienstags und donnerstags im Kulturhaus
Siid am Eiskeller (TT);

Gruppe Siid-West: donnerstags ab 18 Uhr in der
48. Cberschule, Konneritzstrae 58 (HO0);

Gruppe Zentrum und Jugend: Stellwerk Eilenburger
Bahnhof dienstags ab 17 Uhr (TT).

Freunde, die sich an der Arbeit und an unseren Veran-
staltungen beteiligen wollen, melden sich bitte bei den
Arbeitsgruppen.

Unter der Leitung von Herrn Dieter Schubert, Kleist-
strafie 5, ist eine neue AG gegriindet und unserem Ver-
" band beigetreten.

Raum Thiiringen

In Saalfeld findet am 19. September 1963 um 20 Uhr im
+Meininger Hof* ein Treffen aller Modelleisenbahner
und Freunde der Eisenbahn des Kreises statt.

In Kahla finden in niéchster Zeit folgende Veranstal-
tungen statt:

Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften sind zu rich-
ten an das Generalsekretariat des Deutschen Modell-
eisenbahn-Verbandes, Berlin W 8, Krausenstrafe 17/20.
Die bis zum 10. jeden Monats eingehenden Zuschriften
werden im Heft des nachfolgenden Monats verdffent-
licht. Abgedruckt werden Ankiindigungen iiber alle
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mit-
teilungen, die die Organisation betreffen.

Am 1. Oktober 1963 um 19 Uhr im Kinoraum der Ober-
schule ein Lichtbildervortrag ,Deutsche Dampfloks®;
am 29. Oktober 1963 um 19 Uhr im Kino .Klubhaus
,Magnus Poser eine Filmveranstaltung, auf der meh-
rere Lehrfilme der Deutschen Reichsbahn gezeigtl
werden;

am 26. November 1963 um 19 Uhr in der Oberschule,
Zimmer 18, ein Vortrag tber ,Das Signalwesen im
Groflen und im Kleinen®,

Neubrandenburg

Die Freunde der AG Neubrandenburg leisteten im
II. Quartal 1963 weitere 230 Aufbaustunden an ihrer
Gemeinschaftsanlage.

Dresden

Die AG Dresden-Neustadt fiihrte gemeinsame Exkur-
sionen nach Nossen (Besichtigung des Schmalspurbetrie-
bes), nach Géorlitz (Modellbahnwettbewerb) und nach
Pirna zur Stellwerksbesichtigung durch.

Wer hat — wer braucht?

9/1 Biete an eine H0-Anlage, 2,60 > 1,30 m, etwa 15 m,
Pilz-Gleise mit Loks BR 81 und 23. Evil. auch
Tausch gegen eine TT-Anlage.

9/2 Abzugeben sind folgende Hefte der Fachzeitschrift
»Der Modelleisenbahner*:
1/56, 9/57, 10/59, 12/59, 1/60 und 2/60.

Mitteilungen des Generalsekretariats

Am 10. August 1963 fiihrte das Prisidium seine 7. Sit-
zung durch. Im Verlaufe der Sitzung wurde ein Be-
schluBl iiber die weitere Aktivierung der internationa-
len Arbeit gefaft. Weiterhin wurde beschlossen, die
erste Bezirksdelegiertenkonferenz fiir den Bezirk Erfurt
mit Wahl des Bezirksvorstandes im IV. Quartal 1963
durchzufithren. Uber die Einzelheiten hierzu erhalten
die in Frage kommenden Arbeitsgemeinschaften ent-
sprechende Mitteilungen. Das Prisidium wertete den
X. Internationalen Wettbewerb und die Ausstellung in
Gorlitz aus. Es beschlofl, fiir die geleistete hervor-
ragende Arbeit die Arbeitsgemeinschaften Ostritz, Mei-
Ben und Gérlitz und die Freunde Kohlberger (Mitglied
des Prisidiums) und Starus (Stiitzpunkt Cottbus) mit
Pramien auszuzeichnen. Als Austragungsort fiir den
Wettbewerb 1964 wurde Dresden festgelegt. Infolge eini-
ger organisatorischer Schwierigkeiten konnen die Be-
zirksdelegiertenkonferenzen fiir die Bezirke Halle und
Dresden erst im IV. Quartal 1963 durchgefithrt werden.
Die in Frage kommenden AG erhalten hierzu noch
rechtzeitig die Einladungen. ;
Wir erinnern alle Arbeitsgemeinschaften, die statisti-
schen Berichte fiir das 1II. Quartal bis zum 30. Septem-
ber 1963 vorzulegen und die Aufnahmegebiihren und
Beitragsanteile bis zum gleichen Termin auf unser
Konto 0/50051 bei der Reichsbahnsparkasse Berlin,
Krausenstrafle, einzuzahlen.

Reinert, Generalsekretir

Werde Mitglied des Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes!
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Schilder, Wegweiser, Bahnhofsnamen selbst angefertigt

Der Modelleisenbahnbastler hat oft Schwierigkeiten
beim Herstellen von mabstabgerechten, lesbaren, sau-
ber aussehenden Schildern, Wegweisern, Bahnhofsnamen
usw. Auf dem Wege iiber die Fotografie ist dies leicht
moglich. Das gewiinschte Schild wird mit Tusche auf
Zeichenpapier grol} aufgezeichnet. Das gezeichnete Schild
wird fotografiert. Der entwickelte Film wird in den
VergrioBerungsapparat eingespannt. Das auf der Kas-
sette befindliche Bild kann nun auf die gewiinschte
Grifle eingestellt werden. Ist das Schild noch zu grof3
auf der Kasselte, mull beim Fotografieren des Schildes
der Absland zwischen Kamera und Zeichnung vergro-
Bert werden, Nach einigen Probeaufnahmen ist der
Abstand leicht ermittelt. Sollen nur Schilder in Schwarz-
weill angefertigt werden, wird Hochglanz-Fotopapier
verwendet, Bei farbigen Schildern, zum Beispiel Ver-
kehrszeichen, nimmt man mattes Fotopapier, das nach
dem Entwickeln und Trocknen koloriert wird.

Ing. Giinter Kielies, Erfurt

Wagenbeleuchtung

Ich war mit der Beleuchtung der zweiachsigen Wagen,
die nicht dreipunktgelagert sind, nicht zufrieden (Bi-
Wagen von der Firma Herr). Nun half ich mir damit,
dali ich das isolierte Rad abzog und es gegen ein um
wenige Zehntelmillimeter kleineres Rad austauschte.
Selbstverstiindlich kann das Masserad auch gréfer sein.
Die Wagen ,kippeln® zwar danach, aber das ist so ge-
ring, dall es nichts ausmacht. Ich habe einen Zug Bi-
Wagen und einen G-Wagen von Piko (mit Schlufilich-
tern) in Betrieb und bin damit vollauf zufrieden.

Peter Tiersch, Glauchau (Sa.)

Farbspritzen

Von einem Haarlacksprither habe ich den Gummiball
abgezogen, dafiir einen 8-mm-Gummischlauch aufge-
schoben und diesen mit einer Fahrradluftpumpe ver-
bunden, Die Luftpumpe mufi mit einer Schraubzwinge

Wabhle
richtig -

wahle

OWO-Modelle

VEB Olbernhauer Wachsblumenfabrik | Abt. OWO Spielwaren | Olbernhau/Erzgeb.
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an der Werkbank Lefestigt werden, so dafl die Luft-
pumpe mit einer Hand betdtigt und mit der anderen
der Spriher gehalten wird. Diese ,Farbspritzanlage® hat
den Vorteil, dall man auch kleinste Mengen Farbe ver-
spritzen kann (Lederfarben). Zu beachten ist, dall die
Farbe zum Spritzen entsprechend vorbereitet und der
Spriiher mit Nitro-Verdiinnung gereinigt wird.

SchluBlaternenhalter

SchluBlaternenhalter kann man aus einem entsprechend
gebogenen 1 mm breiten Blechstreifen leicht herstellen.
Diese Schlufllaternenhalter sind sehr zierlich und wir-
ken echter als handelsiibliche.

Ersatz fiir Kleinst-L]-Profil

Wer kein Kleinst-| |-Profil auftreiben kann, versuche es
mal mit zwei anecinandergeldteten Drihten. Diese wir-
ken fast wie Profil.

Beleuchten der Spitzenlaternen bei Dampfloks

Uber das Fiir und Wider der Beleuchtung von Dampf-
lokomotiven ist schon viel geschrieben worden. Ich habe
mich daher fiir einen Mittelweg entschieden, indem ich
die Spitzenlaternen indirekt beleuchte. Die Vorteile sind
modellmifBige Laternen und ein nicht wie bei Auto-
scheinwerfern leuchtendes Licht. Dazu kommt noch die
Verwendung von iiblichen Glithbirnen mit Steckfas-
sung. Der Nachteil ist eine gewisse Abweichung von
der ModellmiBigkeit durch die Unterbringung der Gliih-
birne zwischen dem Rahmen der Lok, wobei sie in die
Fufferbohle ragt. Diese mufl jedoch dicht sein — beim
Vorbild ist sie auch kastenférmig ausgebildet, Die La-
ternen werden in entsprechende Bohrungen auf die
Pulferbohle gelitet. Es lassen sich auch Industriemodelle
damit ausriisten.

Ich habe Laternen in Anlehnung an die Bauanleitung
im Heft 12/1959 hergestellt. Der Full der Laternen be-
steht jedoch aus einem Blechréhrchen von etwa 1,5 mm
Durchmesser, das in das Lampengehiuse eingelotet ist,
so dall das Licht von unten in das Laternchen scheint.
Da das Modell ja von oben betrachtet wird, 1st die
Wirkung des Lichtes sehr vorbildnahe.

Eberhard Unger, Karl-Marx-Stadt
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+ + + . und zur Londschafts-
gestaltung:

Verk. fiir Spur HO: R 23 mit
Oberl.-D-Zug 60,—,R 64 (neue
Ausf.) m, HERR P.-Zug 45—,

DECORIT-STREUM Piko-Triebw, 15—, G 15 15,—.
U EHl Alng. Nlr. 3\;8 DEWAG Zwickau
zu beziehen durch den
fachlichen Grofi- u. Ein- e
zelhandel \il;er:cufe «Der Modelleisen-
ahner” 1954-1962 sow, TT-
A.und R. KREIBICH Modellbahn. Ang. unt. KME
DRESDEN N 6, Friedensstr. 20 Jax. . REWAG WERBUNG,

Ill
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Besondere Vorziige von PIKO

Demonstration der hachsten Modelltreue
Mafistab 1 :87, BaugréBe HO

Leichter Austausch aller VerschlciBteile

Leistungsfahige Antriebsmotore

Abteilwagen ME 315-01

DR, schwarzer Rahmen,
griines Gehduse, graues Dach
LGP = 111 mm

VEB PIKO SONNEBERG

.
TEL.2T5912

Modelleisenbahnen und Zubeh&ér — Eigene Repaoraturwerkstatt

""'¥|'1K$ 7?%%
25

BERLIN C 2 — BRUCKENSTR. 15a

fiir samtliche Baohnen

T

E
C
-
O

@ GroBtes Spezialgeschaft Dresdens
@ Modellbahnen aller Spurweiten
@ GroBes Zubehér-Sortiment

@ Verlangen Sie bitte kostenlose

Versandliste

"0

““o-m,‘.gp Dresden A 1, KreuzstraBe 4
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Fiir Liebhaber der NenngréBe HO (1 : 87) bringen wir:

Modellbahnfreunde

Postpaketwagen
Sackkarre mit Figur u. Beladung

2-Radkarre kurz und lang mit Figuren und

Beladung
Postkarre
Tofelhandwagen in 2 Ausfiihrungen
2-Radbaukarre m. Ristleiter u. Figuren
2 Figuren, Leiter tragend
Peitschenlampe, unbeleuchtet, in Polystyrol
Trégerbriicke mit Oberleitungsmast (Blech)
Bitte wenden Sie sich an |hr Fachgeschaft!

Plau

en, Krausenstr. 24 | Ruf 5649
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1 Herr Béla Budoy aus Miskele (Ungarn) baute den Bahnhof Harskit". Fir die Anfertigung des her-
vorragenden Modells bendtigte er 200 Stunden.

Foto: A. Tétrai, Miskele {(Ungarn)

2 Transformatorenwagen in der Nenngréfie HO, gebaut von Herrn Rychlick aus Roitzsch, Kreis Bitter-
feld, Gber dessen Anlage Sie Néheres im .Anlagenbuch 1964" erfohren.
Foto: G. Rychlick, Roitzsch

3 und 4 Der ,Z2"-Wagen (links) und der .Ztr"-Wagen (rechts) der €5D wurden von Herrn Ing. Vladimir
Kraus aus Praha in der Menngrofe HO angefertigt.

Fotos: E. Brichta, Praha
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